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V 



Während die (ranzAsische und englische Literatur Uber lüiäenbalmbau 
und Hctricbsmitlel die ausgezeiclmelon Werke von Peidonnet, G ose hl er. 
Coli die. Lc Cliatclior, Flaclial, Petict und Polonccaii, C, lark, 
1^ (^olborn etc. aiilztiwciseii hat, besitzen wir im Deutschen kein einziges dem 
jetzigen Standpunkte des EiseubahnNvesens eutsjH'echendefii Handbuch der j>pe- 
cielleD Etsenbabn-Techttik. Die vorbandeneo deutschen Werke sind entweder 
bei dem rapiden Fortschritle in diesem Gebiete veralte!, oder auf einzelne Fttcher 
beschränkt,' oder doch nur als Lohrbuch für ani;( lu nde Techniker angelegt. 
Indessen stehen die Deutsc^hen keineswegs in der Eisenbahnlecimik den anderen 
^ Nationen nach, Uberlrellen dieselben vielmehr in der rationellen Behandlung 
vieler F^inzelheiten. Das Nvlz ties dculsrhon I'jsenbalin-Vci i'ins umlassl gegen- 
wärtig ca. 3800 Meilen, für welche ciniieilliclie Beslimnuingen beim Bau und 
Betrieb bestehen, und ist bedeutender als das Eisenbahnnetz in Frankreich und 
England. Bs ist deshalb sehr wünschenswerth, dass auch bei uns die bis jetzt 
gemachten Erfahrungen und die bewahrten in vielen Zeilschriften und Büchern 
zerstreuten Construclionen zusannnengelragen, systematisch geordnet und gründ- 
lich !)carl»('itt'l werden, sodass das Werk sowolil ein Ilathgeher ül)er dit; 
verschiedenen (jegenstiinde des Faches, ein eigentliches Ilan(li)uch der 
gosammten speciellen Misenbahn-Technik werden, als auch zugleich angehenden 
Eisenbahn-Technikern zum Studium dienen könne. 

Die Kräfte eines Einzelnen reichen aber nicht mehr aus, das so umfang- 
reiche Material zu sichten und gehörig zu bewältigen; dagegen war es durch 
Anwendung des zeitgemSssen Princips der Association möglich, in kurzer Zeit 
ein ilerartiges Werk zu schallVn. wi'Iclics hei der Vollendung nicht schon in 
seinen Anfangen veraltet ist, und welches in allen Partien mit gleicher Hingabe 
und Sachkennlniss bearbeitet werden nmss. 

Zu dem Ende haben sich auf verschiedene im November und December 
1867 und Januar 4868 von dem Unterzeichnelen erlassene Einladungen an 40 
theoretisch und praktisch gebildete Bisenbahnbau- und Maschinen-Ingenieure 
Deiilschlands und Professoren des Eisenbahnbaues und des Maschinenwesens an 
den deutschen |>olytechnischen Schulen zur Herausgabe dieses Werkes in der Art 
vereinigt, dass ein Jeder einzelne KUcher und möglichst solche SpecialitiUen zu 
hearlxMten übernahm, worin er \orzugsweise gew irkt und Krlahrungen gesammelt 
hat. Ausserdem hallen jahrelange Vurarbeilen den lieiausgeber in den Sland 
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g^tzl, ziemlich vollsUindigc Vorzeichoisse der Zeilschriften-Lileralur der eiozel- 
nen Fächer den verschiedenen Milarbeilern zustellen zu können, dauiil alle wesenl- 
liclien Constructionon und Kim ichtungen des Kisenhalm-liaues und -Betriebes in 
deui Buche niöglichsl lU'riiiksichli^ung (iiulcn ;;oIIUmi. 

Dieses Werk sull in i Bünden den Kise n bali nbuu, Kisenbahn- 
Wagenbau, Locomotivbau und die Technik des Eisenbahn-Be- 
triebes umfassen. Von dem Unterbau wurde nur dasjenige behandelt, was 
specieil auf Hliseabahnen Bezug hat, dahei- die Erdarbeiten im Allgemeinen, 
Brucken- und Tunnelbau ausgeschlossen blieben. 

Aus dem für die Bearbeiter aufgestellten Programm tlieilen wir Folgen- 
des mit : 

1. Das Buch soll ein vulikonjuieu klares Bild vun dem jetzigen Stande des 
Eisenbahuweseos geben and vorzugsweise eine praktische Richtung ver- 
folgen; das Theoretische soll sich auf das Noth wendigste beschrllnken. 

2. Aeltere verlassene (>)nsiructionen werden kurz angedeutet und die 
Ursache angogelien, weshalb sie verlassen wurden. 

3. Blosse I'rojecle o(1(m- noch nicht ausgefilhrto (^onslruclionen sind niohl 
naher beschrieben und abgebildet, höchstens, wenn Aussicht auf Anwendung 
vorhanden, auf dieselben kurz verwiesen. 

4. Möglichst genaue geschichtliche Nachweise werden in* An- 
merkungen beigefügt oder die Jahreszahl der Entstehung oder ersten Einfbhrung 
der Gonstruction bei einer Dahn wird in Klammem bemerkt. 

5. Ebenso ist die Quelle, wo der Gegenstand zuerst beschrieben oder 
aus welcher die Construction entnommen, in der Anmerkung bezeichnet. 

(). Am Schliissc jeder Abtheilung oder eines Abschnittes ist die betretende 
Literatur alphaljelisch gt'onlnel hinzugefügt oder auf dieselbe verwiesen. Hervor- 
ragende Artikel und Werke sind durch einen vorgesetzten Stern ausgezeichnet. 

7. Die einzelnen Paragraphen der technischen Vereinbarungen des Vereins 
deutscher Bisenbahn- Verwaltungen und die Beschlüsse der Eisenbahn-Techniker- 
Versamnilungen werden an den betrelTenden Stellen in hervorragender Schrift 
angefiihri. Auf einheitliche Gestaltung der deutschen Eisenbahnen hinzuarbeiten, 
soll Haupt-Tendenz des Werkes sein, 

8. Beispiele lilr die ein/.i'lnen (^onstniciionen \\ erden müglichsl von deut- 
schen Bahnen eulnummen und diese Bahnen genannt. 

9. Bei den &ichnnngen und Besehreibungen sollen mifglicbst voHstandige 
und genaue Maassangaben gemacht werden. 

It). Als Lllng^nmaass sind das Meter, Kilometer und die deutsche Meile 
(= 7500 Meter) angenommen, ausnahmsweise ist das rhein. Fussmaass in Klam- 
nuMu neben dem Metermaass beigefUgt. Als Gewicht sind das Zoli-Pfund und 
der Zoll-C.enlner angenonnnen. 

1 1. Wenn möglich, werden bei den verschiedenen Couslruclionen auch 
die Preise in Thaler und Silbergroschen und je nach der Bedeutung des Objects 
auch die Preiserroittelungen im Detail beigenigt. 

18. Von den zahlreichen, zur Erlüuterung des Textes beizugebenden 
Zeichnungen werden die grösseren in möglichst kleinem, jedoch noch hinlUnglieh 
deutliehein Moassslabc auf besondere in einem Bunde zusammen zu bindende 
Tafeln, die eine HildlliirlK! entweder von 22 X 1 4 Centime ler oder bei einer 
l)opp«>llafel von M^<ii CentinuUer (jrüsse haben. 
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1 3. Einzelue kleinere Figuren soUeu in UoIxschniU ausgeführl und in den 
Text eingedruckt werden. 

1 4. Im Teyi wird das Wesenüicbe in grosserer Schrift hervorgeliobeii, 
und geschichtliche Nachweise, die Literatur, Detail-Goostruclionea uod Preis« 

ermittelungcn werden in kleinerer Sclirift abgedruckt. 

lö. llinsiilillich der im i. Bande zu l)ehandelnden WerkstÜlle-Einricli- 
tungen wurde der (jrund.satz an^enoiiiuion . dass alle in ilen i^ewohnliclim 
Masciiinenfabriken ant^ewandteii hckannten llillfsiiiascliiiien und Werkzeuge niclil 
weiter berücksichtigt, dagegen dii^enigeu Masi Itinen und Gerathe, welche speciell 
zur Bearbeitung von Eiseabahn-BelriebsiDittelD und GegensUlndfia dieiieii, oMher 
erläutert werden sollen. 

Ausser diesem Programm wurde für jeden Band aus den bctien'endcn 
Mitarbeitern eine Redactions-donunission bestellt, welche für die einheilhche 
Uehandluni^ des StoHes und die [)lanniiissii,M' Hearboitung Sorge trügt. Dennoch 
war es unvermeidliili, »lass LnkTscIiicdc in doi loi mellen behandlung, im Styl der 
einzelnen Capitel vorkamen. Solche Versciuedeidieiten treten aber bei einem 
Handbuch, welches niefat zur anunterbrochenen Leclüre bestimmt ist, ganz in den 
Hiulergmnd. 

Obwohl ftlr jedes Capitel der ungeführe Umfang des Textes und die Zahl 
der dazu gehörenden Zeichnungstafeln vorher bestimmt wurde, hielt es schwer, 
die verschiedenen Ansichten der Mitarbeiter in Hetrell" des Limfani;;es ihrer üear- 
beiluniien auf gleiches Maass zu bringen. Hei einzehu'u ri'clitzeilig eingelieferten 
Beitrugen konnten in dieser Beziehung tioch Aendei nngen vorgenonunen werden, 
bei anderen war dies aber nicht mehr möglich, und können erst bei einer zweiten, 
hoffentlich in kurzer Zeit erforderlich werdenden Auflage weitere derartige 
Umgestaltungen eintreten. 

Ebenso konnte die systematische Reihenfolge der einzelnen Capitel nicht 
immer genau eingehalten werden, indem öfters ein/din (lapitel noch rückständig 
waren und andere dafUr in Satz genommen werden mussten, um keine allzu 
grossen Störungen im Druck zu veranlassen. 

Die grössten Schwierigkeiten veranlasste überhaupt die rechtzeitige Be- 
schaCTung der Beitrüge, namentlich von den durch ihre dienstliche Stellung meist 
sehr in Anspruch genommenen Mitarbeitern, welche Bao- und Betriebsbeamte 
sind. Aus diesem Grunde mu.sste vor Beendigung des 1. Bandes die Ausgabe des 
II. Bandes 1 . Hälfte erfolgen und blos aus diesem Grunde wird leider nicht 
möglich, das Werk in der Anfangs festgesetzten Zeil von 2 Jahien vüllstündig 
zu liefern, vielmehr wird hierzu die doppelte Zeit erforderlich werden. 

Was nun die einzelnen Capitel des vorliegenden Bandes bctritTt, so war 
in Betreff des II. Capitels von verschiedenen Seiten der Wunsch ausgesprochen, 
dass eine eingehendere Schilderung der Tracirungsarbeiten aufgenommen werden 
möchte ; da jedoch die Festlegung der Eisenbahnlinien auf die Kenntniss der 
gcsammten Bau- und Betriebseinrichtungen sich stützt, so .scheint es uns am 
zweckmUssigsten, das Weitere Uber Tracircn am Schlüsse des Werkes oder in 
einem selbständigen Anhange zu bringen. 

Bei dem III. Capitel wurde in einer Besprechung des ersten Halbbandes in 
der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure uns bemerkbar gemacht, dass 
die kurze Abhandlung ober Herstellung desErdkOrpors mit demselben Bechte wie 
der Brockenbau und Tunnelbau hfitte fehlen dürfen, da der Brdbau eine selbst^ 
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Stündige, luutangreiche Wissenschaft geworden. Wir haben deshalb auch lUe 
Ausfiilirung der eigentlichen Erdarbeiten nicht mit aufgenoDuuen, glauben aber, 
dass das im III. Capitel Mitgetheille ober Querprofile, Krooenbreiten, Bankette, 
BeresUgong der Böscbang^, Entwässerang desPlamims etc., welche Gegenstände 

speciell nur beim Eisenbahnbau vorkommen, auch in einem Handbuch der spe- 
ciellen Eisenbahn-Technik nicht fehlen dürfen. 

Filr die Bearbcitiing des XIII. Capilels ist die Anschauung maassgebend 
gewesen, dass es jelzl nicht an der Zeit sein düille , die ein(> oder (he andere 
Anordnung der Bahuhofsanlagcu als besonders liweckniussig darzustellen und 
dieselben specieller zu erörtern als dies geschehen, weil durch den in den letzten 
Jahren so ausserordentlich gesteigerten Verkehr eine durchgttngige Umgestaltung 
dieses Tbeiles der Eisenbahnen fast allgemein fühlbar geworden, xum Theil 
sogar schon zur Ausfuhrung gekommen ist. Bei einer spateren Auflage die.-^es 
Werkes würden die bei bewahrten Anordnungen und Einrichtungen erhaltenen 
Hesultatc /weckmlissiger besproclieii und milgetheill werden können. 

Kür das Xlil. und XiV. Capilel über Uesammtanorduung der liuhnhüfe und 
aber Bisenbahn-Hochbaulen halte anfangs noch ein namhafter (tsterreidiischer 
Ingenieur seine Afitwirkung zugesagt; da jedoch die eingelieferte Arbeit desselben 
nicht don Programm gemüss ausgeführt war und der Verfasser keine Acnderungcn 
gestattete, inussten diese Tbeile der beiden zum Theil umfangreichen Capilel die 
jetzigen Bearbeiter mit übernehmen, wodurch leider wiederum eine Verz^>gerung 
eintrat. Dabei war es die Absicht des Verfassers vom XIV. (Kapitel, den .^chon 
bedeutend vermehrten Zeichnungstafeln dieses Capilels noch eine grössere 
Zahl von Ansichten und Durchschnitten der beschriebenen EisenbahngebSlude 
zur Verdeutlichung des Textes beizugeben. So erwünscht dies gewiss Vielen 
gewesen, so musslo doch davon Absland genommen werden, da dieses weniger 
zur speciellen Eisenbahn-Technik gehört und der vorliegende Band dadurch noch 
mehr vertheuert worden wiire. 

Schliesslich inüssen wir noeli dankbar anerkennen, dass der lU'sv Ver- 
leger für die Ausstattung des W t;rkes in vorzüglichster Weise gesorgt und auch 
bereitwilligst die nüthig gewordene grössere Zahl von Zeichnungen genehmigt hat. 

Hannover, im MUrz 1870. 

Edm. Heusinger von Waldegg. 
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Da YOm 1. Bandü unseres Handbuchs schon wenige Monale nach aus- 
gegebener SchlossUefeniDg eine neue Auflage erfoixierlich wurde, konnten im 
Allgemeinen keine grossen Aenderungen an den verschiedenen. Gapiteln vor- 
genommen werden. 

Es wurden indes.s, soviel es Ixm der Kürze der Zeit möglicli war, ver- 
schiedene bewührle neuere Conslnu tioiien noch aufgenommen und durch hei- 
gefügte Holzschnitte und eine neue Zeiclinungstarel erUluterl, eiu/ehu^ hi- 
thumer und Druckfehler berichtigt, sowie die bei der Uesprechuug desselben 
Gegenstandes durch verschiedene Bearlieiter und in verschiedenen Gapiteln 
unvermeidlichen Wiederholungen möglichst beseitigt. Ausserdem erlitten auch 
mehrere Capitcl grössere Umgestaltungen. 

Im II. Capilel wurde namenilicli der Paragraph Uber die secundUren 
Hahnen ganz umgearbeitet und die niilllei weile von dem Verein deiilsclier 
Kisenbalui-Verw altiingen aiirgestelllen Uruudzüge für die (jeslaltiiiii,' der .-('ciin- 
düreu Bahnen Ihunlichsl berUcksichligl. Ferner wurden diejenigen Paragrapiieu, 
welche Ober den Einfluss der Steigungen und Curven auf den Betrieb han- 
dehi, merklich abgekürzt, da dieser Gegenstand, welcher im 4. Band des 
Handbuch.s doch nicht erschöpfend behandelt werden kann, besser hier nur 
mit wenigen Worten besprochen wird und das Uebrige theils für das letzte 
(lapitel des i. Bandes, theils für eine ausführliche Abhandlung id)er Trariren 
vei spart, welche mit dem Erdhau und Tunnelbau in einem besonderen Supple- 
menlbande noch /.u liefern beabsichtigt wird. 

In dem VI. Capilel wurden die in der neuesten Zeit mit verschiedenen 
verbesserten Laschenconstructionen und deren Befestigungsmittel, sowie mit 
«Jen verschiedenen ganz eisernen Oberbau-Gonstructionen gemachten weiteren 
Erfahrungen nacbgciragen. 

Ebenso wurde im Vlll. Capitel ein neuer Paragraph Uber das Legen 
der bewahrten Construelionen des ganz ei.scrnen Oberbaues aufgenonunen. 

Kerner ist das XIII. Capitel, welches wegen der in der ersten Vorrede 
angeführten GrUnde in der ersten Auflage bei sehr beschränkter Zeit zu be- 
arbeiten war, und Wiederholungen aus anderen Gapiteln enthielt, deren Be- 
seitigung dem Verfasser ersi nach erfolgter Kenntnissnahme der anderen hierauf 
bezüglichen Capilel mOglich wurde, fost ganz umgearbeilet worden, sodass 
jclzl wohl eine strengere Trennnng der verschiedenen GegcnstJinde und mehr 
einheilliehe Behandlung der verschiedenen (lapitel geschaffen worden ist. Auch 
Winde (lit^ obere lllilfle der fafel .\X.\IV mil Bahnhof l^v dlkidintui, wcIcIum" 
in neuester Zeit weseutlich und vortheilhaft uuigebaut worden ist, neu her- 
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geslelil. Im Weiteren ist noch zu bemerken, dass der in der ersten Vorrede 
erwähnte Standpunkt» welcher bei Bearbeitung der ersten Auflage des 
Xlll. Capitels maassgebend gewesen ist, selbslversUlndlich auch jetzt, nach 
der schon in so kürzet- Zeit nothwendiij; gewordenen zweiten Auflage dieses 
Bandes, noch nicht nnf^e^eijen werden konnte. 

Auch in ih'iii Wll. Cupitel wiirclon einige Aeni!eruni;en votij'enoinmen, 
diese ersliccken sich vor/.ug.sweise iinl die numeriseiien Kesnllale, indem der 
Verlassei jetzt andere Coetlicienlen lür die Widerstünde auf Eisenbahnen ein- 
gefühlt hat, wie solche nach den neuesten Versuchen, als dem jetzigen Zu- 
stande unserer Bahnen entsprechend, sich herausgestellt haben. In Folge 
dessen musste auch der Holzschnitt Fig. i auf p. 692 neu liergesteilt werden. 
Dann wurde diesem Capilel ein neuer Paragraj)h für die Zahnslangcnliahnen 
mit einer neuen Zeichnungslafei, die Conslructiouen der Uigibabn enthaltend, 
hinzugefügt. 

Ausserdem wurden bei den hUulig citirlen und in fetter Schrift ange- 
nihrten Paragraphen der »Technischen Vereinbarungen des Verems deutscher 
Bisenbahn-Verwaltungen« die in neuester Zeit von der technischen Gommission 

des Vereins vorgeschlagenen Veriinderungen in Anmerkungen au^nommen 
und die neue Reihenfolge dieser Paragraphen durch eingeklammerte (dem- 
niichst § . . heigefilgt , obwohl diese Aenderungen erst der (lenehmigung 
(h'i V. allgciiu'iiu'n Kiscuhahn-rcclmiker- Versammlung bedürfen, die im Sep- 
tember 1870 in Hamburg abgeliallen werden sollte, wegen des deulsch-fran- 
zOsiscIicn Kriegs aber vertagt werden muasle. 

Hannover, im Februar 1871. 

Edm. Heuaiiiger von Waldegg. 



Vorrede zur dritten Annage. 

Bei der seil einem Jahre nölhig gewordenen dritten Auflage dos 
1. Bandes unseres Handbuchs wurden alle Capitel von den Verfassern genau 
revidirt, zeitgemttss vervollständigt und ergänzt, sodass alle neueren Fortscbntle 

und Verbcsserungen im Hisenbahnbau berücksichtigt und nachgetragen werden 
konnten. Gleichzeitig wurden die im Juni IH7I von dci Tcchniker-Versiimm- 
lung in Hamburg neu redigirten ')Technisclu'u Vi'reinhurungen ties Vereins 
deutscher Eisenbahn- Verwaltungan« , sowie die 1872 von der Technischen 
Gommission des deutschen Eisenbahn-Vereins neu bearbeiteten »Gruud/.üge 
für die Gestaltung der secundttren Eisenbahnenn geeigneten Orts angeführt, 
resp. an den veränderten Stellen und Paragraphen berichtigt 

Ausserdem wurden grössere Umarbeitungen an folgenden Capileln 
vorgenommen : 
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Beim III. Capitel ist in Folge doi- nciiosteii Redaction der Technischen 
Vereinbarungen Uber Kronenbreile eine Umarbeitung des § \ Uber Querpro- 
lile iler Aul- und Abtrüge nölhig geworden, .was auch eine Aenderung der 
Tafel III in Fig. 1 und 9 bedingte. 

iu dent VI. Cupilei wurden lü neue Ilolzsclinille mit den neuesten 
Verbesserungen in der Sehienenbefestigung, den LaiBchenconsiructioncn und 
dem ganz eisernen Oberbau zugefügt, sowie die Literatur vervollsUlndigl und 
besser geordnet. « 

Eine grössere Umgestnltung hat das VII. ('.apitel erfahren, indem Pro- 
fes.sor Dr. E. Winkler eine Umarbeitung in ähnlicher Weise, wie die Festig- 
keitjstheoiie der Schienen im I. Hell scjiner Vortrüge üher I'j'.senhahnitau 
i. Aullagc XVII. Capitel behandelt, für nülhig hielt, wobei eine neue Ue- 
rechnungsarl der Querschnittfluche der Schienen und verschiedene neue Para- 
graphen Uber BmchfesUgkeit zusammengesetzter Schienen, (Iber Kräfte, welche 
auf die Befestigang^itlel wirken, tlber die Haltkrafl der Nagel und Nagel- 
befesUgungen binzi^gefilgt, auch die früheren Holzschnitte beseitigt und 3 neue 
Figuren beigegeben wurden. 

Niclit minder ist auch das 1\. Caj)ilel erheblich erweitert und zuui 
Theil umgearbeitet, naciidem es durch Verdoppelung der Anzahl der beige- 
gebeuen Zeicbnungstal'eln mOglich geworden war, verschiedene früher nicht 
berücksichtigle Constructlonen, namentlich auch die neueren Anordnungen der 
Ausweichungen und Gleiskreuzungen des Baumeisters Abresch auf der Coln- 
Mindener Dahn voi-zufuhren und zu besprechen. 

Diis X. Ca|)itel wur(l(> durch 3 neue Ilulzsclmitiliguren mit neuen Con- 
Structionen son DurcliUisseu und Zugharrieren vermehrt. 

Hei dem XIII. (^apilel sind auf .i Tafeln hin und wieder Vervoll- 
ständigungen der inzwischen auf uiehreren liahnhofen tiii)i:e>lalteleu Gleis- 
spuren und in der Situation der Bahnhofsgebäude eingetreten, sowie ver- 
schiedene zeitgemttsse Veränderungen , beziehungsweise Zusätze am Text vor- 
genommen. 

Zu dem XIV. Capitel wurden in die Tabelle der FlUchcninhalte ver- 
schicdcrici Slationsgebiiudc^ 3 neue grtissere Slalionen nachgetragen, sowie 
7 lunu' [l(il/.N(:hiiille mit verliesserten Conslructionen \(»u Kinsteighallen, Güter- 
schuppen, Locomolivremisen und Keliraden-Gebüuden hinzugefügt. 

Verschiedene Foroaeln und Tabellen des XV. Capitels, die bei den 
froheren Auflagen in Fussmaassen lauteten, wurden in metrischen Bezeichnungen 
ausgedrückt. 

Bei dem XVU. und XViU. Capitel wurden ausser einigen Zusätzen und 
KedaetionsiindtMungen die neueren Erfahrungen über Zahnstangenbahnen und 
über die Kisenbahn.schillhrücke bei .Maxau nachgetragen. — 

Der Druck «ler dritten Auflage konnte ebenso wie die seit I Jahre 
untei' der Presse betindliche 2. Auflage des 2. Bandes wegen des seit längerer 
Zeit bestehenden Strikes der Buchdruckei^hulfen leider nur sehr langsam 
gefördert werden. 

Hannover, im Mürz 1 873. 

Edm. Heusinger von Waldeg^. 
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r)i«' vorlici^eiule , lUngsl ortoulei lieh j^ewonlene vierte Aulhiiie des 
1. Baniles unseres liiindhuehs lial zu ihrer llerslelhini; den hingen Zeilrauni 
von I Vi Ji'hren in Anspruch lienoniiiien. da viele (^apilel ganz umgearbeilel 
und mit zahh'eichen ZusUlzen vennehrt vvcrdeo musäten, um (hnn gegenwür- 
ligen Standpuncle tles Eisenhahnbaucs zu entsprechen. Zu dem Zweck 
wurden auch die Kndo Juni IS7G von der iMsenbahn-Techniker-Versaninihmfi^ 
zu GoDStanz neu redigirlen Technischen Vereinharungen dos Vereins deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen geeigneten Orts angeführt, beziehungsweise an den 
veränderten Stellen und Paragraphen berichtigt. 

Ferner wurden die auf Secundftrbahnen Bezug habenden Mittheilungen 
und Paragraphen aus dem vorliegenden Bande beseitigt, da der 5. Band 
unseres Handbuchs den Bau und Betrieb der Secundtti^ und Tertilirbahnen 
speciell beliandelt ; letzterer ist zum Thcil schon erschienen und wird in 
nttciister Zeit vollende! werden. 

Grossere Liiiiarbeilungen haben besonders folgende (!apilol erfahren': 

Beim 11. (Kapitel wurden neben den ;iiirh in fridieren Auflagen ge- 
lieferten Tracirungselementen *j U) neue Paragraphen aulgeQonuucn und darin 
speciell behandelt: die drundfornien und l^iängeudinuMisionen der Hisenbahn- 
fahrzeugo, die Kigenlhumlichkeilen der Locomotivcn, die Wechselwirkung zwi- 
schen den Eisenbahnfahrzeugen und den Bahnanlagen, die Stellung der Fahr- 
zeuge in den Gurven, auch Geschichtliches Uber die Radien der Bahncurven und 
der Steigungsverhältnisse der Eisenbahnen, nebst Grundlagen für die Bestimmung 
derselben, sowie Ermittelung der Minimalradien und Normalradien, der Einfluss 
der Fahrgeschwindigkeit, der Terrainverhttltnisse und der Lange der Gurven auf 
die Bestimmung der Radien derselben, Einfluss der ZugwidersUlnde auf die 
SteigungsverhSkUnisse etc. ; 3 neue Zeichnungslafeln und 7 neue Hoizschnill- 
liguren wurden beigefügt. 



*) L)io TraciruiiK sdbsl isi in <lciii so eben crücliienencri und nacli denwlben Orundsiilzcn bc* 
•rbeileton I. Bande de» Handbocbs der IngenieurwineiucbafleD im I. Cepilel •Vorarbeiten« aus(bhrlicii 
bebandelt worden. 
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Hei (iapitel III sind 3 Quersriiiiillsproüie vorächicUeDer neuer Bahnen 
in Uolzächniileo milgelheilt und verschiedene Ergänzungen und Berichtigungen 
vorgenommen. 

Das IV. Capilel bat in dem 4. Paragraphen Uber Umwandlung von Rob- 
elsen in Schmiedeeisen und Stahl verschiedene Ergänzungen mid Vervoll- 
stflndigungen erfahren, ebenso auch bei der Beschreibung des Martin- und 
Bessemer-Processes und in verschiedenen Bedingnissheften. 

Bei dem V. Capilel wurden die neuesten Ergebnisse der Erfahrungen 
mit den verschiedenen Impragnirungsmethoden mitgetheilt. 

Die von dem Herausgeber früher bearbeiteten Capitel VI und X (Kisen- 
bahn-Oberbaii und Lt'boriiangswci ke nobsl V»msc'IiIuss\(>i i ichinngon) konnlcn 
/u seinem Bedauern diesmal niciil von ihm si'Ihsl umurarlieilet worden, da 
andoie neue lileraiischc Arbeiten seine ganze Zeil in Anspruch nahmen; es 
hat deshalb diese Lmarbeitungeu Uerr Civiliogcuieur Cieorg Oslhol't' in Han- 
nover id}ernommen. 

In dem VI. Capitel wurden namentlich die neuesten Erfahrungen mit 
dem Uilf 'sehen eisernen Oberbau, femer die neuen eisernen Oberbau- 
ConstrucUonen von Lazar, Hohenegger und Heusinger von Waldegg 
mitgelheiit, auch eine neue Zeichnungstafel mit diesen Constnictionen und 
verschiedenen neuen Winkellaschen beigefügt. 

Das VII. Capitel hat 2 neue Paragraphen (Borttcksichtigung der Ab- 
nutzung bei der Berechnung der TragfUhigkeit und Theorie der Querschwellen- 
systemc) erhalten, und wurde die Theorie der Langschwellensysterue durch 
eine vergici« hencK' lahelle \ervollsiandigt. 

Heim VIII. (^lapitel sind nanienihch (he neueren Erlahruni^'en beim 
Legen des H i I fschen eisei nen Oberhaiies und dessen Kosten mitgelheiit 
und verschiedene andere lilrlahrungen nachgetragen. 

Das IX. (lapilel wurde durch 9 neue Uolzschnittliguren, namentlich in 
BetreiT von Sicherheitsvorrichtungen an Weichen vermehrt, und enlhttlt ausser- 
dem zabhreiche Verbesserungen und Ergänzungen. 

Das X. Capitel ist insbesonders durch die Beschreibungen und Abbil- 
dungen der neuen Constnictionen von Drahtzugbarriören nach System Thomas, 
ROckl, Wilke, Barth, Büsing, Scheffler, Eichhorn, Trouchon 
und der Pilsen- Priesen -Komotauer Eisenbahn, sowie durch 2 neue Zeich- 
nungstafeln und 2 Holzschnittfiguren vermehrt. 

Das XI., früher von Herrn Geh. Regierungsrath von Kaven bear- 
heitete (^aj)itel wurde ebentalis, wegen dessen Verhimlerung, Herrn Civil- 
ingenieur Georg Osthuit in Hannover zur üearbeilung übertragen, welcher 
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dieses Capilcl ilurcli vecsrhicdenc thcoivlische Abhandlungen uht i ( loiisli iiclion 
hölzerner und eiserner lirüekenlriiger, deren Fahrbahn, SUuke der liriicken- 
pfeiler, Vergleichung der Construclion für Brücktliore und WegbrUckca aus 
verschiedenem Material, Preisangaben und Material -Bedarf und 23 neue 
Holzschniufiguren vermehrt hat. Es wird noch auf Wunsch des Herrn Geh. 
Regierungo^aths von Kaven hier bemerkt, dass die Ergänzungen dieses 
Capitels, namentlich die §§ 3, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 42, 13e, 16 und 17, aus- 
schliesslich und selbstsUlndig von Herrn 6. Osthoff bearbeitet wurden. 

Bei dem XIL (lajiitol wurden Zeichnungen und Beschreibung von 
4 verschiedenen neuen Drehscheiben-Constrnctionen, eine DampGschiebebtthne 
unter ZufUgung einer neuen Tafel mitgetheilt. 

Das XIII. ('apitel hat verschiedene Ergänzungen und Bemerkungen 
über neuere Bahnhofsanlagen, sowie die Boschreibung und Zeichnung des 
c;entiiil (i Ilten- und UaDgir-Bahnhois St. Gereon zu küla und eine neue ilolz- 
schuiUtigur erhalten. 

Ebenso wurden beim XIV. Capilel verschiedene zeilgeoiässe Verttode- 
rungen und ZusUtze im Text vorgenommen, die Beschreibung und Zeichnung 
des Central' Güterschuppens St. Gereon in Köln und eine neue Holzscbnitt- 
figur hinzugefügt. 

Da die eisernen Dachconstructionen bei Eisenbahnen immer mehr An- 
wendung finden und für Einsteig^allen, Perrondttcher, Locomotiv- und Waaren- 
Schuppen von grosser Bedeutung sind, so wurde es für zweckmtfssig erachtet, 
ein besonderes neues Capitel (XV), Berecbnnog eiserner Dächer, hinzuzufügen, 
welches Herr Abtheilungs- Baumeister Wilcke in Melsungen bearbeitet hat 
und durch 2 Zeiclmungstafeln und 29 Holzschnitte illuslrirl ist. 

Das XVI. ('.apitel wurde durch Milllieilung der neueren Methoden zmn 
Keinigen des S|)eisewassei>> nach de liaen und Berenger mit 2 liolz- 
schnitlfiguren vermehrt. 

Endlich sind bei dem XVlii. (;a|>i(el unter »Pneumatischen Bahnen« 
die neuesten l^^inrichtungen der sogen. Uohrpost beschrieben und durch einen 
Holzschnitt erlttutert, dagegen die Zahnstangen -Bahnen als in den ö. Band 
gehörig beseitigt 

Hannover, im üctober 4877. 

Edm. Heuainger von Waldegg. 
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§ 1. CtesehichtlicheH über die ältesten Spnrbalinen. — Die zukunftige Ge- 
schichtssrlireibnnf^. wck'lie die Historio des Menscliengesi-hlechts niclit tuelir als eine 
Folge von liandluiigcn der brutiileiHn-walt. sondern als eine Keihe von Consequenzeii 
der guten Tbuten des Menschengeistes 7.11 schildern hat. wird ihre Erzählung aus 
aUen Bereichen der meuschlicben Tbätigkeit, wie an einen unzerreissbaren Faden, 
an die Oesctiiehte des Verkehrs so kottpfen haben, da doreh diesen erst der 
Menseh mm Gnltnrwesen wird. 

Der ganze Bereich dieser €h»chicbte des Verkehrs ninss fttr diese Gesehicbts- 
sclireibun;; (Irr Zukunft in zwei p:ro88e Perioden zerfallen dii* der Zeit vor der willkllhr- 
liflien Bewegini^' durch unorganische Kraft, zu Wasser nml zu Lande, und die nach der- 
selben. Der erstbezeichneten Periode gehört der ganze, circu GOOO Jahre umfassende 
Kaum uusrer sogenannten historischen Zeit bis zur Erfindung der Locomotiou durch 
Dampf kraft an, an der Schwelle der zweiten stehen wir seit noeh nieht xweiUensohen- 
altem nnd schon haben wir in dieser Spanne von Zeit mehr Sehritke nach den Zielen 
der Freiheit nud der Humanität hin geschehen sehen , als in irgend einem Twrher' 
gehenden Jahrhunderte, das der Erfindung der Bnctidruckerkunst ansgenommen. 

So lange da^ Leben des Verkehrs sieh der gequälten Kraft des animalischen 
Wesens zu seinen Haujttbewegungen bedieuen musste, war dasMaass der SeliDelli^'keit 
and Au^auer derselben an das Maass dieser Kraft gebunden, der bclavendienst des frei- 
gdwmen Geschöpfes konnte nicht snr ToUen Freihdt des Menachenrerkehn flfliren. 

mt der Dienstbarmaehnng der Dampfkraft wurde der Menschheit das nene Organ 
gegeben, das sie zur Erreichung des nächsten Stadiums ihrer Entwickclung bedürfte, nnd 
die Eisenbahn mit ihren pfeilschnellen Wanderungen hochgebildeter Völkermassen ist 
ebenso prägnant derAnsdrnck des Gesammtiebens unsrcr Ciiltiirpcriode, wie die Inka- 
pfade, auf denen nur der l'uss des Palankinträgers. des Küni^'sbotcn und der Infanterie 
schreiten konnte, ditö Bild jener wunderbaren sudamerikanischen Despotcn-ilaib-Civi- 
Ksation nnd; wie dasdie Welt ttberspinnendeNets derBSmerstrassen den nnermesalichen 
Einflnss des grOssten Volkes aller Zeiten m den sprechendstMi ZOgan darstellt. 

BwrttTtfc 4. «r- BlMBtakfrTMhtfk. I. 4. Aal. 1 
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Nicht mit Ertimiunf^ der ehtMicii Ikiliu, die iiiisivr Zeit uiclit nn^^tdiiiit, trat daher 
die wclt^estiiltcjide Macht der Eisenbahn auf den Schauphitz der Geschichte, sondern mit 
der Eutdeckuug und DieDStüariuachuug der ueueu Kraft, deren Wesen mau bis dabin 
kanm geahnt, die num nur spielend, anentwiekelt und nnnacbhaltignaftxbar gemacht hatte. 

Die Geschichte der Eisenbahn lieginnt daher nicht mit der jener Spnrbabnen 
in Bergwerken und im Dienste dciscll)en, deren Urgpruii<: ein dnnkler ist, soudero 
mit Einfllbrung der Uampfkraft der Locouiotive auf denselben, und zwar wieder 
nicht jene hm{;sainen. 8chwerfjilli{;en l{eninr(|U«'nrc. die Kohlcn/ii^c zu Berjr scldcpp- 
ten, sondern der schnellen Loconiotive Stepheuson's. durch die, wie dunh einen 
Zauberscblag, das Eiseubabnweseu die Fähigkeit zur Erfüllung seiner grossen Mission 
empfing. Mit grosserer Bestimmtheit als bei irgend einer andern gleichwertbigen Er- 
findung kann man ildr das Eisenbdmwesen den Tag seiner Qebnrt bexeichnen. Es 
ist dies kein andrer, als der jenes weltberühmten Wettfahrens der vier Locomotiren 
aof der ebenen Linie bei Kainhill: der 6. Oct. 1S29. 

Die Spurhahn ist uralt. Die TeMipelstrassen der Griechen, auf denen mit 
(Jötterhildern und Laul>\\erk hnch aufschaute * >pl'erf'iihr\\erke sich ht'wegten ' , waren 
sorgfältig in Stein ausgehauene Spurstrasseu. Die Üegriii'e Spur und Strasse waren 
bei den Griechen so eng rerbonden, dass sie sieh nicht einmal die Sonnenbahn im 
Aether ohne entere denken^ kmmten.'} 

Die griechische Spurstrasse entbehrte sn-ar ihr \iiswcichj,'lcisc nicht, deren 
Name sxTporr] die treue IJebersetzuu^j unseres Wortes »Weiche« ist. * Auch hielten die 
Priester, um den weitesten \'erkehr ihrer heilif^n Wagen möirlich zu machen, streng 
auf gleichmilssige Durchführung der Spurweiten, die sich jetzt noch un allen eriialtenen 
Gleisen sehr constant zu 5 Fuss 4 Zoll englisch nachweisen liiast. In den späteren 
Perioden des classisohen Zeitalters versohwindet die »Sparbabn, am in den HXnden der 
ROmer der ebenen, fttr den Marsch des Pussvolks und der Reiterei oonstmirten Ueer- 
stiasse Plats an machen, obwohl die tiefen 8pnren, welche die l'lattentifelang der 
Strassen von Pompeji zeigt, niciit zufällig entstanden zu sein scheinen. 

Das Netz der römischen Strassen, das in unermcsslicher Ausdehnung die Welt- 
strcckcn zwi.sciien der Mlindung cics Euphrat. dem Kaukasus, den Karpathen, der Donau 
und dem Rhein, nördlich bis hinauf an die Grenzen Schottlauds. westlich bis zum 
atlantischen Ocean, sttdlich bis an den Atlas and das Mondgebirge bedeckt und Ton 
dessm planvoller Anlage und dichter Maschenftignng das Itinerarivm des Kaisers Antonin 
und die Peutinger'scbe Tafel ein so anschauliches und treues Bild Wt werfen, war in 
seinen Haupttractcn als Pfad fUr das weltbezwingende Heer angelegt, das sich selbst 
aber nichts angelegener sein liess, als, sofort nach der Eroberung jeder Provinz, seinen 
Märsehen den Bau eiiu r Strasse, zur sichern Verbindung mit der Heimath, f<»lgeu zu 
lassen. Erst die später angelegten Strassen der Kömer wareu iiandelsstrassen. 

Es ist wenig bekannt, in wie vollem Haasse der grosse Blick der rthnischen 
Staatsmänner die Bedentnng des Strassenwesens für den Znsammenhalt desBegiments 
der Welt erfasste. Die neuesten Forschungen haben dargethan, dass die römischen 
Strassen Sttdeuropa, bis an Donan und Main hinauf, weit dichter bedeckten, als jetst 
noch die Eisenbahnen. 

- • — - » 

Strabo <;57. 

Mure, Journal of n tnur in Oreece Vol. Ii, pag. S&l . 
Cartius, Wogbau der Grieclicn. 
«) Pelop. II, 2S». 
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Wie schon erwthnt rertrogen sieh die Zwecke dieser gewaltigeii nnd wie flr 

die Ewigkeit gebauten Strassen nicht mit dem System der Spurwege, das wilireDd 
voller anderthalb Jahrtausend ans der (ioKcIiichte des Verkehrs verschwunden scheint, 
l»is die Spurt'urchen in dem Plutteupllaster einiger mitlehilterlii hcji Stildte , worunter 
\urnehu)lich Mailand m netiueu ist, auf eine sehr lueale Wiederauweuduug desselben 
im Beginn des zwölften Jahrhunderts ansrer Zeitrechnung hindeuten. 

§ 2. IMe HohlwhieB In den Bergwerken am Vm mA te EiglamL — 
Yen da ab ersehet die Spurstraase erst in ganz andrer Gestalt in den alten Graben 
im Harz und in England wieder. 

Die (Jradfiihnmg von behnueiieii BanmstJImmen. zwischen denen sieh die er/bela- 
denen Kübel iiaeli derScIiaehtniUiKliin;:- enijxjiliobeu, verwandelt sieh in den f^eneigteu und 
burixontalen Streekeu der (irulien in liulinen, auf denen mit Küdern versehene Kasten 
beladen zu l'hul — zu Uerg von l'ierdeu gezogen uder von Menschen geschoben — rollten. 
AbMr die Sparbahnen anter freiem Himmel sind in ihren Anfibigen nioht bloB Erstrecknn- 
gen dieser Grubenbahnen ans den Graben hinans, sondern sie entstanden, nnabhingig 
davon, durch einen fjesonderten Krtindungsact bei Auf besserung grundloser Wegstellen 
durch darüber gelegte Htddeii und Haiken. Die Hequeinliclikcit und Leichtigkeit, mit der 
sieb auf solchen, vorher fast uiij»assirbaren Strecken nun die Fuhrwerke bewef^ten. die 
sich mühselig auf tlen regellosen Stra.ssen des Miltelalters fortgequält hatten, veranlasste 
aar Ansdehnung dieser Bohlenbahnen, die sieh zunächst ganz gpecifisch von den Gruben- 
bahnen dadurch nntersehieden, dass dieselben mit den gewöhnlichen Vehikeln der Land- 
Strasse befahren werden konnten, wfthrend anf den Grabenbahnen sich, von allem An- 
fMlg an, Karren mit liUdern l)ewegten, welche mit Spurkränzen versehen waren. ' 

Der Kohlenverbraueh in England hatte zu Anfang des 17. Jahrhunderts einen 
ungeahnten Aufschwung genommen; in den Kohlendistrieten der nürdliehen Urafscbaf- 
ten mussten sieh grosse Meissen dieses Brennstoffes von den Gruben nach der See 
und den Industrieanlagen hin bewegen. Eigentlicher Strasseubau existirte in England 
bis xam Jahre 1745 nicht, wo General Wade mit Waffengewalt die Aufbessemng 
der Wege lllr sein Heer erzwang , hatte doch selbst die Nachricht von dem Tode 
der Königin Elisabeth die Zeit vom 24. bis ram 27. Ifttrz 1603 gebnmcht, am von 
London nach York zu gelangen. 

Erst 17ü;J, also vor wenig mehr als einem Jahrhundert, wurden die ersten Zidl- 
stellen zur regelmässigen I nterhaltung der Strassen errichtet. Su wurde die Spurbahu 
eine nothwcudige Cousequenz des Bedürfnisses der Zeit in dem industriellen Theile 
des englischen Reichs und wir finden die ersten sicheren Andentangen vom Gebraoche 
wa Bohlenbahnen, auf denen sich die Kohlenkarren der Fuhrleute Uber Land beweg- 
ten, in der Zeit zwischen l()20 nnd 1628 in der Nfthe von Newcastle, während eia 
zuverlässiger Geschichtsschreiber uns erzählt, dass ungefähr IS Jahre vorher, wo dies 
ZeitbedUrfniss noeh nicht so drängend aufgetreten war, ein Mr. Beaumont versucht 
habe, hölzerne Bahnen von den Gruben nach der See anzulegen, und dartiber arm gewor- 
den sei. Diese ersten Spurbahucn bestunden aus Bohlen, die man, auf Querhülzeru 
festgenagelt, in bestimmter Kntfemung hielt, nnd aof deren ebenen Oberflllchea die 
Bider des gewöhnlichen Laadfahrwerks rdlten, das von diesem bequemen Pfitde nach 
Bedtlrfniss ohne Weiteres abbog,' wenn das Begegnoi dies erforderlich machte. 

Bald zeigte es sich indess. dass die Abnutzung dieser kostspieligen Hölzer eine 
so bedeutende sei, dass es vortheilhali erschien, dieselben mit schwächeren Bohlen zu 

F. William». Our IrOB Boads p. 2. 
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bedecken, die dann mit wenigen Kosten durch neue enetzt werden konnten. Diese 
Form der Sparbahn blieb in Northumberland, Durlmtn und andern Grafschaften Nord- 
en^lands mehr ah ein volles Jahrhundert hindurch onveriindert in Gebrauch, nur 
tilgte m;iu den liohlen , um die Wagen bequem auf ihrer Obertläche halten zu kön- 
nen, auf der luneuäcite Käuder an, und benagelte diese sowolil, als die liahu selbst 
in BtariEen KrOmmiingen hie and da mit Strafen von Banddsen, ohne durit ^was 
Anderes all grOeaere Dauerhaftigkeit der TragsohweUeii sa bezwedwn. Anf dieeer 
Holsbabu bewegt ein Pferd eine Jjast von ungefähr 42 bis hOehstens 50 Centnem 
netto. Üie Last-Bewegnngsfähigkeit der animalischen Kraft war daher durch diese 
Hol/Iialm freien die damaligen Wege auf mehr als das Viert'ache gesteigert. Die 
Waggons oder »W ayues', wie sie damals biessen, waren s« coustruirt, dass sie im- 
mer eine Pferdeladung Kohlen enthielten. 

Diese verhUltnissinässig grosse Belastung der RUder soll aneh, nach nicht gut 
verbtttgten HittheilnogeB*}, Ursaebe Aet Scheiterns der ersten Verwendong vonOnss- 
eisen sn dos Spnrbahnen gewesen sein, die angeblich nm 1738 venneht wurde. Die 
anf die Langsehwelle genagelte sehwache Platte von Gusseisen brach unter dieser Last. 

.ledentalls fand man dieselbe auch t'iir die Dauerbarkeit der Ilol/bahn zu gross 
und Itegaun inn das Jahr MM) die Koidcntransporte aus Reiben kleiuer Fuhrwerke 
/.usammenzusetzeu, welche die Last vertheilten. 

§ 3. Der üebergang von der Holxbahn sum gusseisernen Bahnstrang. — 
Der Zufall beseblennigte den grOssten Fortsehritt, den die Constrnotion der Sparbahn 
gemacht hat, die Verwandlang der Uolzspnr in die eiserne Bahn. 

Kine Krise in den Eisenpreisen ini Jahre 1707 veranlasste einen der Mitbe- 
sitzer der Oolcbrook Dale- Eisenwerke, Mr. Keynohls, zu dem Vorschlage, den 
Eigengänzen, die, um die Hochiifen in (iaug zu cihalten. in \ dnath gegossen wurden, 
die Form von starken oben coneaven Platten zu geben und dieselben eiiistwi ilen an 
»Stelle der unablässig zergtürten Langschwellen in die Spurbahueu zu legen, welche 
die grossen Frednctionsmassen des Werkes verftlhrten. Nichts konnte ja bei etwai- 
gem Steigen der Preise, von der Verwerthnng dieser Platten abhalten. ') 

Die erste solche Sebiene wurde am IS. November 1767 gegossen und noch im 
selben Jahre ^icb j^t .\ber diese neue Bahn zeigte sich so vnrtlioillial't, so wohlteil, 
trotz ihres hohen l'reiscs. dass sie ni«'ht allein unberührt liegen Idiel» , snuderti dass 
der Ersatz der alten HuizschwcUen durch Eisenplatten auf allen in der Nähe von 
Colebrook Dale gelegenen Spurbahueu sich sehr schuell aasbreitete. 

Die Form dieser Colebrook Dale^l^hienen wurde von vielen Teehnikem noch 
lange andern vorgezogmi, nnd erhielt im Jahre 1803 durch Woodhonse eine ver- 
besserte Constrüction von Kastenform, in welcher sie direct auf den Boden in die 
StrasscnobertiiUhe gelegt wurden, so die ersten Antänge des ganz eisernen Eisenbahn- 
Oberbaues andeutend. 

Benj. Curr war es, der im Jahre I77(; auf der Bahn der Shetticld-Kohlen- 
werke die erste Bahn mit gussciserneu äebieneu aust^hrte, welebe die Fuhrwerke in 
der gegebenen Spur fixirte. Bs geschah dies dnrdi das Angiessen «nes Bandes an 
die Anssenseite der Sehienen. Von dieser primitiven Constmetion rührt sonderbarer 
Weise das eigenthUndiche Maass der Spurweiten der europäischen Bahnen her, indem 
sie die Gewohnheit herbeiführte, die Spur von Aussenkante sn Aussenkante der 

*i Tniiii<action8 of tlu- Higlilnnti Society vui. VI, p. 7. 
7) Francis, Uistory of the Eugliali RaUrosd I, p. 47. 
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Schienen zn messen. Da nun die o^iHdie StnunenwagenipDr 5 Fnn betrag, sofllhrte 

Bich «lies MaasB auch spHtcr auf die Schienen mit flachem Kopfe Uber, so dass sich 
als Liehtiiianss /wisclioii denselben I Fuss S' , Zoll ergab, welches (la< allf^eniein 
gebräuchliche blieb. Bis zum Julirc I7'.i:( scbcint das System der Lan^'trii^'er l)ei Coii- 
straction der äparbahnen das fa^t auM8chlie8Miiche gewesen zu sein. Um diese Zeit 
befreite sich die Spurbabn- Technik von dieser EinschränliaDg. Gh. Outram ver- 
sah die 3 Fuss lang ^'cgossen«! Schienenstocke nach nnten mit einer Bippe, so dass 
er sie frei auf 3 Fnsg von einander entfemttiegende StefaiblOelce anfdttbeln konnte. 
Das Spnrg^leis hatte damit einen eminenten Schritt nacli der Danerbaftigkeit iiin Tor- 
\\\\rt< irethan . während ein {gleich bedeutungsvoller in Bezug auf Abraindernnjr der 
W iderstäiKle jreschah . indem man die in Grul)en schon langst benutzte Schiene mit 
huheui Prolil und el)ener <>bcrtläche auch auf den grosseren (Jlcisstrecken im Freien 
▼erwandte, dieselbe mittelst gusseiserner Stilhlchen auf der Unterlage befestigte, and 
vom Gebmneh gewöhnlicher StraSHenfnhrwerke auf der Spnrbahn absehend, dieselbe 
mit Karren betrieb, deren Bftder dnrdh SpukiSnae anf dem Gleise gehalten wurden. 
Solcbe Gleise und Wagen finden wir zuerst im Grossen auf [Jahnen angewendet, welche 
die Prodnetc der ^rrüssten SchieferbrUclic der Welt i)ei Fenrhyn iiaeli dem kleinen 
Hafen von Baugor schafften. Der Kaum verbietet es hier auf die fast unzähligen 
Muditicationcn einzugehen, welche das Gleis mit gusseisernen Schienen in Bezug auf 
Qaerschnittsform der Schieueo, Coustruetion der Unterlagen und Befestigongsmittel im 
Lanffe der Zeit unter dem Anwachsen des Verkehrs erfhhr, allen blieb die elUptisehe 
ifishbeHy = Fisohbanch) Form des Trigers, die intermittirende Stiltxang eigentiittmlieh 
ond in der ganzen Periode der Gusseisen-Schienen finden wir fast nur Steinwttrfel 
zu den Unters tllf zu ngen verwendet, die. tlberraschend genug, durch keine Verbindungs- 
mittel in der Spur gehalten wurden. Diese wurden auch sell)st dann noch von den 
meisten Technikern tVir nbertiiissig gehalten, als die Fahrgeschwindigkeit auf Eisen- 
bahnen eine schon ziem lieh beträchtliche war. 

§ 4. IHe Erflndnng und EinfQhnniK der BeUenenhahn «i8 WalieiseD. — 
Dm mgentlich leisten grossen Schritt in ihrer Entwickelung bis su der jetzt noch ge- 
bräuchlichen Form that die f'onstruction des Eisenbahn-Oberbaues durch die Erfindung 
des Schienenwalzens durch John Berkin shaw auf dem Bedlinj^trtn Eisenwerk bei 
Dnrham. Die ersten Schienen von Schmiedeeisen von 15 Fuss Länge und pilzfJirmi- 
gem Cjuerschnitte wurden auf jenem Werke im Oetober des Jahres 1S2S -gewalzt. 
Losb, Wilson unil Bell gelangten schuu im Jahre darauf dahin, durch eine bchwie- 
rige Fabrikation, der Bippe dieser Schienen jene seltsam missversiandene, Ton der 
gnsseisemen Bahn herttbergenommene Form an gebm, naeh der man sie, wie oben 
erwähnt, Fischbanchschiene nannte, und die bis zur Mitte der vierziger Jahre, und 
somit viel länger im Oebrauch geblieben ist, als für die Ehre der wissensehaftliehen 
Technik gut ist. 

l'ngeacbtet der jetzt so unbestritten augenscheinlielien \'(ir/ligt' der schmiede- 
eisernen vor der gusseiserueu Schiene hatte doch Georg Stephens on noch beim Bau 
der Sto<&toii- nnd DarUngton-Iäsenbahn alle Mtthe ihre Anwendung durohsnsetien. 

Es gereicht der Einsicht Bobert Stephenson*s sum Bnhme, dass er der 
erste Techniker war, welcher Schienen mit symmetrischem Querschnitte und paralle- 
len Ober- nnd Unterflttchen im Grossen und zuerst zwar beim Bau der London- Bir- 
mingham-Hahn anwendete, während Georg Stephen so n treu an der Fischbanch- 
schiene gehalten hatte. Hobert Stephenson's synimetriselie Schiene wog 6.") Pfund 
pr. Vard , rahte in gusseisemen Stuhlen mit iiolzkeileu solid festgeschlagen , auf 
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eis licnholzonen Schwellen, uud die (Onstruotion <lcs Ohorbaues mit Stoblscliienen 
sclilii sst iliro Entwickelnii}: hiermit ab, das einzige Moment der EinfUhnin;; der T.a- 
sclieiiverhiiiiluiii; in der zweiten Hälfte der vierziger Jahre ahgereehnet. iJic Dinien- 
stoucu und Massen\ertlieilungeu und die Materialien der Schienen haben seitdem 
teniendfftch gewechselt, das Prindp, die Hanplaoordiinng der CoMtraetioa ist miTer- 
ändert geblieben. 

Die alles bestimmenden Agentien :. Localbedttrfmss nnd Loeal preis der Materia- 
lien führte im holzreichen and eisenarmen Amerika zur Construcfion der hreitbasigen 
Holzschiene, die flort Antan^rs niemals anders als auf Langschwellen befestigt ange- 
wendet, nach ihrer Lcl)ertülirnng nach Europa durch Charlex \ ignoles die (Gestalt 
erhielt, in der sie jetzt, auf ungefähr 40 ^ der europäischen liahu, im Geln aueh ist. 
Ansh die speeifisdi snm LaogschweUenbaa in Besiehung stehmde, amerikanische Cou- 
straetion der Brtteicensebienen fand in Europa in gewaltigem aber niebt gluckenden 
Vennebe anf der Great Western Bahn» den badiscb^ Bahnen n. g. w. Ansftabrang. 

So sehen wir den eisernen Weg der Spurbahn, anf Grund nnzählig:er Experi- 
mente, ohne Gleiehen an Ausdehnnng vor- und nachher in der rulturgCBchiehte, die 
fast säiumtlich die Fonn gan/cr I5:ilni;uisfiilirungen halten, tausendfacli umgestaltet, 
Verhältnissen und Ideen angepasst und doch endlich an technischer Uurchiiildung hin- 
ter der Bntwieketung des Betri^ nnd der Fabrweike bis in die allemeueste Zeit 
snrttekbleibend, wo es endlieb sobeint, als sollte mit einem Sprunge, dnreb EinfHbmng 
des ganz eisernen Oberbaues, der verlorene Weg wieder eingebraebt und die Gon- 
Stmetion der Babn auf gleiche Ilfihc mit der der Fuhrwerke gehoben werden. 

§ 5. Die geschichtlicbe Entwickelung der illtestem Dampffnbr werke. — 
Im Gegensatz zu der langsamen, empirischen und unvollkommenen Ausbildung des 
Weges der Spurbahn ist die Entwickelung der auf derselben bewegten Fuhrwerke mit 
Riesensebritten gesehehm, so dass bier ein Zeitraum von kaum SO Jahren, von ersten 
nnansgeftlbrt gebliebenen Patenten anf Bewegnngsmasebinen für Strassen gerechnet, 
alle die weltnmgestaltenden ErBebeinnngeii su Tage gefördert bat, unter deren Einflnss ' 
jetst die gesummte Civilisation ungeahnte Bahnen geht. Eine eingehende Sehildemng 
dieses Siegerganges der neuen Erfindung \(Mbietet sieli hier der Kaum und nur mit 
flüchtigen Gontourcn lassen sich die IJaupterselieiuungen dieser CnlturciKicbe uinzielien. 

Hierbei tritt uns zunächst die Gestalt jenes interessanten teehnisi heii .Mienteii- 
rers Richard Trcvetbiek entgegen , der mit seinen Strassenloconrntiven im Jahre 
1803 das Staunen der BeTttlkerung Londons erregte, nnd 1804 den ersten Kohlenzug 
mit der ersten durch Dampf getriebenen, anf Badem beweglichen Maschine die Stei- 
gungen der Merthyr-Tvdvill Bahn in Stid -Wales emporschlepptc. Diese Maschine 
enthielt von den später ausgebildi fen Lebensorganen der Loeomotive schon die innere 
Feuerung, den Dauipfaustritt in den Sdionistein und den Hoehdruek des Dampfes, 
aber auch die Wurzel eines Irrtluims. »1er in \\ underlieber W ei.se sieh dem Fortsehritt 
der Looomotivenconstmction entgegengestellt hat uud zu den sonderbarsten Erschei- 
nungen in derGesehicbte der Erfindungen gebart. Die Rider der Maschine Treve- 
tbick's waren ausserhalb der SebienenlaufiUlohen mit Nägeln besebhigen, deren 
Köpfe in das Hol« der Langschwellenbalin eingrifteu, "weil sonst die TOm Dampf 
getri<>benen Käder auf der Schiene gleitend sich drehen mllssten, 
statt il i e Last /. u ziehen . 

Diesem Irrthume, den das einfaeliste Ivxperiment hätte zerstören müssen, fragen 
mit staunensweriher Consequenz alle während eines vollen Jahrzehntes versnehten ( (»n- 
structionen von Locomotiven getreulich Beehnung, von denen wir nur die von Blen- 
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kiDSop, 1812 anf der Middlekm->Kohl«ibahn m Gang g««eiste, Itenrorheben, welehe 
die Fortbewegang mittelst neben der Bahn liegender Zahnstangen und Zahnräder be- 

zweekte, und zwar, auf Matthew Murray's Vorschlag, mit zwei Cylindcm versehen 
war. Wir Uberf,'clien hinj^eg'en alle «He auftauchenden Curiositäten von mechanischen 
l)anipfpfer(lel)einen, welche die Maschine fortschieben sollten etc., von denen ausführ- 
liche Geschichten der Locuniotiv- Maschinen genügend berichten. 

Bei Weitem nicht genug bekannt ist das groBse Verdienst des Eigendittnien 
derBalmen um die Wylam-KoUaigniben W. Blaekett, der, toU Eifiur die Dampf- 
maschine auf der 8)inrbahn dienstbar zu machen, IS14 endlich das einfacbsle Expe- 
riment in roher Form anstellte, durch welches das Genügen der Reibung swisohen 
liadkran/. und Schiene fitr das Ausüben der Zngkraft naehf^ewiesen wurde. 

Damit löste sich der Alpilruck, der bis dahin auf der Eutwickelung der Loeo- 
motiveueonstmction geruht hatte, und, wie so oft in der Geschichte der Cultur, sehen 
wir snglmch faiermit den Mann auftreten, dem es bestimmt war, die Locomotfren- 
maschine als fertiges Werkseng dem Zeitgebt in die Hand an geben, wie dies sein 
grosser Vorgänger Watt mit der stehenden Maschine gethan hatte. 

§ 6. Georg 8tephensun'8 Verdienste um die Ausbildung der LocomotiTe. — 
Georg Stcphenson 17*^1 geboren', einfacher Maschinenwärter zu Killinprwordi. er- 
fasstc ."einen grossen Zweck als wirkliches Genie, indem er zuerst studirte «was schon 
dawar» what had ulieady beeu doncj, dann brachte er die reiflich überlegten Pläne 
sebe »Travelling Engine« mit des edlen nnd genialen Lords BaTensworth Oelde 
anr AnafUbnng, dem er dnreh den Namen desselben «My Undt smnen Dank anrief» 
welcher der der ganzen Welt sein sollte. 

Diese erste Maschine war auch die, welehe zuerst durch blosse Adhäsion ihre 
Zugkraft übte, und dies wurde dem Erbauer zunächst als kühnstes Wa^niss verdacht, 
dann aber, nach dem <ielingen, ^'ehührend bewundert. Ks war nicht der einzif;eZug 
von Genie, deu sie au sich trug. Der Austritt des Dampfes in den Öchorusteiu, den 
Treretkiek adoptirt hatte »nmdieKerde niebt sehen an maehen«, erfaieltTon Ste- 
phen so n die Anordnung» dass die Dampfeneugungskraft des Kessds sieh sofort auf 
das Vielfache hob. So fehlte nur. noch das Princip der VergrOsserung der Feuerfläohe 
durch die Anwendang der engen ond zahlreichen Siederöhren im Kessel, um die Con- 
stru( tionsorganc zu Verwendung im Dienste bereit zu haben, auf deren Wirksamkeit 
i>chrii und Leistuni; lier Locomotive der Jetztzeit, der schnellen Locomotive be- 
ruht. Trutz tlieser Fortsehritte war die Anwendung der so construirten schwerfälligen, 
nieht auf Federn ruhenden LoeomotiTe auf lauhen unebenen GleiMn nur eine Beihe»* 
folge woa Brttehen, Reparaturen und "ninsehungen, so dass Georg Stephenson al- 
käa (las Feld behauptete, als alle seine Mitstrebenden es muthlos verliessen. Er 
wandte, das Nothwendige richtig erkennend, mit dem reichen nnd geistvollen L o s h im 
Verein, zunächst seine Aufmerksamkeit auf Vervollkommnung der Gleise und gehörte 
zu den ersten, welehe die Anwendung walzeiserner Schienen bevorworteten und ihre 
Coustmction verbesserten. Dann gab er seinen L<ocomotiven zunächst elastische Trä- 
ger ron Dampf. 

Sdeber Gestalt waren die Masehinen, die ISwt unbeaehtet tou der Welt, als 
»Puffing Billys« auf der Killingworth-Bahn und später als die berühmten fünf »Iron 

horses'. unter Staunen des Volks auf der Hatton-Kohlenbahn 1819 hin und wieder 
stöhnten, 4 engl. M. in der Stunde zurücklehnend. Nieht viel andre Form hatte die 
bedeutsame Locomotive, welche am 27. September 1S2S auf der Stockton-Darlington- 
fiahn, jener Pionuierin fUr die Liverpool-Manchester, deu ersten l'ersouenwagen, den 
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S fcplioiison bedenklich »Experiraont - naimte, nnil einen mit Uber 500 Meuschen 
besetzten Kohlenziig von Stocktun nacli l):irUn{?t<m mit Meilen Geschwindigkeit in 
der Stunde flihrte und zum ersten .M:ilc die Locomotive mit den schnellen Kossen der 
stolzen Stage coaches darum ringen Hess, ob fernerhin Lei>entikralt oder Dumpf deu 
Menschen von Ort za Ort fördern sollte. 

Im Laufe der ersten beiden Jahnsehnte dieses Jahrhunderts war Hanehester 
dnrdi WatTs, Arkwright's, Harg;reave*8 und Crampton^s Erfindungen sam 
ersten Fabrikorte der Welt geworden und hatte in diesem Zeiträume no .ooo Einwohner 
mehr gewonnen. Der Seehafen dieser Haunnvollcnstadt war Liverpool. Die einzige 
Comnumieationsstrasse fllr seliwere (Jlltcr zwisehen den gewaltigen Orten war Francis'. 
Herzogs von Bridgewatcr grosse Schöpfung, der Bridgewator-Caual. Die Erben des 
grossen Mannes tj rannisirten, auf ihr Transport-Monopol gestützt, dieKbeder Liverpools, 
wie die Spinnfttrsten Manchesters. Tiefe Erbitterung trieb nnn die Geeehidigten, 
der Macht gegenüber Machtlosen, «nr SehOpfting ^nes Goncurrencweges trots alles 
Schreckens, den der Plan und Ansehlag ^er Eisenbahn, welche Uber Chatmoss und 
nnter einem Thcil von Liverpool hinfahren and 400,000 £ kosten sollte, einsuflössen 
geeignet waren. 

Es waren keine gewöhnliehen Geister, die diese Ideen empfangen, vorlegen, 
durchfechten, die Antheilhaber während aller Widrigkeiten der ungewohnten AusftUi- 
mng gegen Mntblosigkeit stützen konnten. 

Georg Stephenson, dem practisehen SchOpfci* der Stoekton- und Darlington- 
Bahn, wurde als ansflibrendeni Ingenieur die Hauptlast davon auf die starken Sebul- 
tem gelegt 

§ 7. Kinfluss der Preis-Concnrrenz auf der LiverpooI-Maucho8t«r - Itahn 
auf die Entwickelung des heutigen Eisenbahnwesens. Der Kampf um das 
System des Bcwegungsprincips für die Bahn : ob stehende Maschine, ob Locomotive, 
der schon die Eigenthttmer der Darlington-Bahn so nachhaltig beschäftigt hatte, er- 
neuerte sich hier, erwärmte sich, je mehr die Bahn ihrer Vollendung entgegensehritt. 
Mit gleichen Krili'ten standen sich die Parteien gegenüber. Der glückliche Auslauf 
der Differenz war die berühmte Preisansschreibung auf die beste und schnellste l,.o- 
comotive, die zu jenem Wettfahren der Loeoniotiven Braith waite's und Eriek- 
son's iNoveltyi, Haekworth's Sanspareili und Stephenson 's Rocket bei Kain- 
hill am 0. Oct. 1S20 führte. Der Erfolg jenes Wettfahrcus ist bekannt. Stephen- 
son's »Bodceto, yon Oharies Fox, dem nachmals so bertthmten Erbauer des Kiy- 
Stallpalastes von 185t , geldtet, verdankte swar seinen Sieg mm grossen Theil 
der von Stephenson selbst in die Locomotivenoonstruction eingeführten Elemente, 
vor allem aber der Anwendung der Idee eines Nichttechnikers, Der Sccretär der 
CJesellschaft, Henry Booth. war es, der Stephenson darauf aufnierksam machte, 
wie (Inreli Einflllirnng einer Anzahl Köhren von verkleinertem Durchmesser die dampf- 
erzeugende Fläche des Kessels fast beliebig vermehrt werden könne. Die Schnellig- 
keit der Maschine nnd somit diejenige Eigenschaft derselben war damit geschaffen, <Uc 
rie, die das gaose Eisenbahnwesen tum Werkzeuge nnsrerCnlturperiode machte. Ste- 
phenson pflegte zu sagen: »Mein Blasrohr ist der Äthem, Mr. Booth*s Röhren aber 
sind das Blut der Locomotive.« 

Was vom Tage von Rainhill an im Bereiche der Technik des Eisenb.ihnwcscns 
geschehen ist, das war Ausbildung, Vervollkommnung, Verstärkung. Entwiekeinng 
von Keimen, die fast alle schon in ritephenson's grosser Schöpfung enthalfen wa- 
ren. Der eigentliche Sehöpfongsact des Eisenbahnwesens selbst war damit gcscblos- 
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aen, wie die Geacluchte der eigentlichen Erfindung der stehenden Dampfmaschine mit 
Avftteltnog der Pnmpmaschine zn Chaee Water durch Watt 1782 abMhlient. 

Die Liverpool- nnd Manschester-Bahn worde am 15. Septbr. 1830 dem Öffent- 
lichen Verkehr übergeben, uud zehn Jahre spttter schon waren die HanplstHdte Eng- 
lands sänimtlicb durch Eisenbahnen untereinander verbnndon und die Hauptniaschen 
des Verkt'hrsnef/.cs {joknllpft, dessen Faden ein oin/.i^^es Mensehenaltcr später ISOO. 
«ebun eine Gesannntlänge von li tMiii cnj;:! Miilen hatten, deren Herstellung 500 
Mill. Pfd. Strl, kustcte uud auf ilenen sich jährlich fast ioo MilJ. Passagiere, 2000 
Mill. Oentner Güter bewegten nnd deren Gesamniteinnahme sich auf 3U Mill. Pfd. 
8trl. erhoben. 

§ 8. Hasche Verbreitung der Kiseubahueu in Nordamerika. - Mit noch 
weit griSsserer Intensitit der Thätigkeit als England betrieb der rasch aufblühende 
amerikanische Staatenbund die Erg^naung seiner reichen Wassereommnnication dnreh 
die Ausbildung ednee Eisenbahnsystems. Auf Tabula rasa mit grossem practischen 

Talente thfttig, scln)b er seine, mit bedeutendem nationalOkonomischcn Klarblicke pro- 
jeetirten . den Verhältnissen gemäss construirten, einf;i( li und beweglich verwalteten 
Eisenbahnlinien civilisatioiitni^'cnd in dir Wildniss nnd veikuüpfto mit ihnen die l'iinkte, 
die uuj^etrUbter stiiatsniUiinischer Gei^it als die Kukiinftigeu Centren seiner Entwickeliuig 
beieichnete. Die Amerikaner als echtes Volk der Zukunft begannen mit dcu Ver- 
kehrsmitteln, mit denen die Verkehrsoultur der alten Welt zur Zeit absohloss. 

Die Eisenbahn half ihnen die neue Welt fllr die Freiheit erobern , wie ihre 
Ueerstrassen den Römern dienten die alte mit ihrer Cnltur zu ttberstrOmen» wfthrend 
sie dieselbe Plr ihre Cäsaren zu unterjochen glaubten. Der Uebertritt der »Eisenbahn 

mit der schnellen LocomDtion« auf den europäischen Contincnt, w<» schon seit geran- 
mer Zeit Spurbahnen dem jnealen rrodiictom crkehr j^edient hatten. l»ezei(dinet sieh 
/.unachst durch die interessanten nnd licdeutsamen Experimente, welche in den 
verschiedenen Stauten angestellt wurden, um das gewaltige neue Element im Natio- 
nalleben den vorhandenen staatlichen Formen gemäss zu behandeln. 

^ 9. Die Eisenbahnen in Helglen und Fraiikreieh. Heim ersten S( liriltc 
dieses L'ebcrtritts nach Belgien, 1834 , begegnen wir dem kühnen und nur halb ge- 
glückten Versuche, dasselbe ganz im Staatsverwaltuugsmcchanismus aufgehen, alle 
Bohnen durch den Staat selbst bauen und betreiben zu lassen. Der Klarbliok der 
belgischen Staatsmänner erkannte den gemachten grossen Fehler, den die verderbliche, 
allen vom Staate eoncnrrenzlos betriebenen Anstalten anhaftende Bewegungslosigkeit 
bald deutlieb fremiL' kennzeichnete, nnt solcher Bestimmtheit, dass der Ausbau des 
belgischen Eisenltaiinnet/.es durch den ätaat schon 1847 sistirt uud der allgemeinen 
Concurrenz freigegeben wurde. 

Es gestalteten sich so jeiir dir europäische continentale Staats- und Vcrkehrs- 
\ crhältnisse so zweckentsprechende gemisehte Systeme, welche sehr bald nach dem 
Erscheinen des Eisenbahnwesens auf deutschem Boden [durch Eröffnung der Nürn- 
berg- FUrtfaer (1835), den Streckenbetrieb der Linx-Gmundener (1836) und Leipzig- 
Dresdner Eisenbahn (1837)1 in Uebung kamen und wobei Pflichten nnd Vortfaeile des 
öfflentlichen Verkehrs, je nach dessen Ikstimnmngen und Zwedran, zwischen der 
Staatsgewalt nnd der Privatindustrie gctheilt wurden, so dass erstere von der Beweg- 
lichkeit der letzteren vor Stagnanz geschützt, diese die Ötrenge uud Genauigkeit seiner 
\ erwaltuDgsformen schätzen lehrt. 
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In Frankreteh, wo die Eisenbahn mit der schneUen Loeomotion mit ErOAiiuig 

der Eisenbahn Ton Lyon nach 8t. Etienne (1S35) erachien, und die Gesanmitentwieke- 
lung des Netzes der iSpurbahn im Anfange langsamer als in andern Liindern vor Bich 
ging, prä^xfe sidi der Geist der Staatsverwaltung dem Eisenhalinwesen dureh die 
Adoptiriuig ilt's l'rincips auf, dass 'riaciruiig tuitl li;ni der Linien anl Kosten von Com- 
pagnicu durch die ( (rgune des Staats bewirkt, der Betrieb derselben aber, streng vom 
Staate Überwacht, der Privatindiwtrie ttberlaseen wurde. Die Eatwickeinng des Netzes 
ist daher systematischer geblieben, als in iigend einem andern Lande, und es fragt 
sieh . oh diese Korn» der Theilnng der Thätigkeit zwischen der Sfaatsadniiuistration 
und der l'rivatindustrie nicht vielleicht vor Allen liherwicj^cndc Vurthcile liat, 

10. Kigonthntnlii'hc Verhältnisse bei dem ersten Entstehen nud Aus- 
bildung des dentselien Eisenbahnnetzes. — (ian/, im Oc/rt nsat/ liierzu steht die 
Art und Weise, in der das dcutsehe Eisenbahnnetz sich gestaltete Der politischen 
Zerstttckelung des grossen Landes gemäss, sehen wir im Anfange planlos, ohneRllek- 
sieht auf allgemeine Zwecke und grosse Verkehre, in dieser und jener Provins, die- 
sem nnd jenem Lilndehen ein Sttlekchen P^isenbahn entstehen ; liier (zuerst Nllmberg- 
FUrth. Leipzig-Dresden, F-erdinands-Nordbahn^ durch Kraft der freien Association, dort 
(zuerst in Rrannsehweig, dann Raden, Hannover, Bayern, Oestreieh, zuletzt Saehsen 
und Prensson durch den Willen der .Staatsgewalt. Das (Janze cinnbinirte sich aus 
ilher einen» halhen iiundert grösserer und kleinerer Verwaltungen, jede zunächst se- 
paratistisdi ihre speeiellen Interessen wahrend, und fiut jede naeh andern Prineiinen 
geleitet und oiganisirt Beinahe das bunteste Bild aber entrollte sieh beim Blicke 
anf die Technik dieser grossen Menge, geistig noch mehr als mateiiell von einander 
gesonderten Linien. Die Vorbildung <lcr Techniker, die an der Spitze der Bauleitung 
standen, war nicht wie in Frankreich von einem Centralpunkte ausgegangen in der 
Grundliigr aiiniilierml dicsellie. nicht wie in England in Sdiulen grosser Meister anf" 
begahtc .Schüler vererbt. Deutschland besä»» kein Corps des Voutn et Chaussees, hatte 
nicht an riesigen Hafen-, Caaal- und Dook-Banten sich ein Civil-Ingenieur-Corps, wie 
England, Holland, Belgien erziehen ktfnnen Eänheimisehe Ingenieur-Oflll»ere und 
in der Fremde gebildete und wirklich fremde Techniker Übten die ersten bedeutsamen 
Einflüsse anf die deutsche Eisenbahn-Technik aus, deren Dienste sich erst in zweiter 
und dritter Han-Generation fachlich von den versclnedenen Ingenieur-Schulen vorge- 
i)il(lcte junge Männer zur \'erl'llgung stellten, l ud als dies geschah, blicl) es nicht 
aus, dass die deutsche Doctrin, die dies herrliche i>and in einer Beziehung gross, in 
der andern klein gemacht hat , Überlaut das Wort in der neuen Sphlre ergriff nnd 
jede dieser jungen Kräfte ans der erlernten unumstOsslichen Theorie heraus, das Voll- 
kommenste im Eisenbahnwesen prodnciren su kOnnen vermeinte, und sich dessen mit 
redlichstem deutschem Willen befliss. 

Es darf daher nicht Wunder nehmen, dass jede neue Bahnanlage der getreue 
Abdruck der suhjecfi\ (mi Aiisdiauung ihres Erbauers war. dass jede, auch die kleinste. 
Coustructionen , Anlagen und Anordnungen zeigt, die von denen der Nachbarn fast 
immer in den meisten Hinsichten abweichen, so dass es fast den Eindruck der Ab- 
sichtliehkeit hervorrief, und eine jede eigentlioh einem grossen, neuen Experi- 
mente glich. 

Aber so unerquicklich diese Erscheinung auch für den Augenblick war, wie 

hindernd sie sich der Einheitlichkeit der Hestrehnn^cn. der Herstellung durchgehen- 
der grosser Verkehre, dem Zusammenschlüsse der Hahnen ent:;e;,^enstellte. als die Ver- 
bindung der einzelnen Mascheu des Rietzes endlich zu bewirken war, so sehr sie die 
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Administrationsgeichifte in allgemeineil Angelegenheiten eraoliwerte and complietrte, 
80 kostspielig die nächträgliche HerBtellnng gewisser Einheitlichkeiten auch war, so - 
bat doch gerade die^e Erscheinung zn (ien nllorhcdeutendeten Beanltaten im Bereiehe 

der Eisonhalm- Technik fretiihrt. indem das lietreben zn vcrhessern nnd zn vervoll- 
koiiiniiK'ii sich in jedem der vielen Leiter denf scher pjsniliahnbauten so U'hendig zeigte, 
wurde fast durch jede der neuen Constructionen und Ausführungen eine der grossen 
Fragen in der Eisenbahnteehnik auf negativem oder positivem Wege der Beantwortung 
nSlier gefUhrt. Dem denkenden Beobaehter trat es dabei bedeutsam entgegen, wie die 
meisten CoD^rnetionenf besonders s. B. : die der Fnhrweike eine Reihe von ansohei- 
nenden Yerbeesemngsstufcn erstiegen, dabei immer grosser, seliwerer, nnhnndlicker 
wurden, nm dann ph)(zlich erkennen zulassen, dass die lliickkelir zu dem Einfachen, 
leicht l'heilharen. I)equeni zu nianipulireuden L rsprünglielien . für den Dienst des 
grosHcn (tanzen doch das liiithlichi^te sei. In solchen Kreisläufen, unter denen die 
Anwenilung der Fahrwerke den ihren schon ziemlich durchschritten bat, sind die 
Coostmctionen der LoeomotiTen , der Bahnhofsanlagen n. s. w., naeh allen Sympto- 
men zn urtbeilen, in diesem Angenblioke begrilTen, nnd gans «unreifelhaft wird das 
teehnischc Bctriehsnmteria] der deutschen Eisenbahnen nach der Nutzbamiachnng 
dieser Studien im knlos.salen Maassstabe zu Hcrstelluiii,' einer zweckmässigen Einheit- 
lichkeit, dann allen andern Ländern an \'o]lkomnienlieit weit (iiierlegen sein, die sich 
durch Conservirung älterer Formen, v(»rwie<,'en<l vor Deutschland, bisher der Vortheile 
eines einheitlicheren Betriebsparkes erfreuten. 

Zn den wdsesten Maaasnahmen, die uns im Bereiche der dentsehen Eisen- 
bahnteehnik entgegentreten, gehört die Herttberftthmng wohlfeiler amerikanischer Con> 
»trnctionselMnente in ihre Bauordnung, die den Verkehrs- nnd Volks-Vermögens- 
Yerbältnissen so wohl entsprechen : die höhere Lage der Hahnlinien im Terrain, die 
thnnliehste Vermeidung kostspieliger Tunnels. Anwendung' stärkerer Steigung und 
(letiilie. die ausgedehntere Benutzung de.«< wohlfeilen Holzes uml vor Allen) ilie An- 
wendung des breitbasigen Schienensystems haben wesentlich dazu beigetragen, den 
Preis der Bahnen auf der mXssigen Hohe an halten, der jenen Verhftltnissen entspricht 
und daher die Worael jener trefflichen Kentabilitttt ist, welehe die deutsehen Bahnen 
vor denen der Übrigen Welt anszeiehnet. 

Diese geistvolle Adaptirung der grossen teehniselien Erscheinung der Neuzeit 
au die nationalen Verhältnisse durf nicht erwähnt werden, ohne zugleich der bedeu- 
tenden Männer zu gedenken, die Träger dieser Ideen waren: der Erbauer der ersten 
deutschen Locomotiveiscnbahuen Denis ^Nürnhcrg-FUrth und Kunz [Leipzig-Dresden]. 
Vor allen ist es der letztgenannte geniale Ingenieur, der es suerat wagte, jene leichten 
amerikanischen GonstrnetioDsformen (breitbasige Schienen auf Qnersehwellen ete.) ftlr 
den Locomotivbctrieb grosser Bahnen auf dem europäischen Continente anzuwenden, 
dem Deutschland zu innncrdauerndem Danke verpflichtet ist. .\llen Ländern Europa's 
voran ging I)euts< hland in der l-^ntwiekelung des Baues und Betriebes der Cieliirgs- 
l»alinen. mit der sieh des äj;eistvidlen Engertli Name fUr alle Zeiten verknUpll, der 
\ursorge filr die Bequemlichkeit und bicherheit der Passagiere auf der Heise, der 
Verptiegnng derselben anf den Stationen, der Ausführung nnd rationellen Conatmetion 
der Locomotiven nnd Wagen, der Benutzung des Stahls zu Thailen der Bahn und 
der Betriebsmittel Schienen. Laschen, Achsen, Bandajren, Loeomotivtheilen etc.) Und 
besonders auch der wissenschaftlichen Durchbildung <ler Kisenconstructidnen von 
Brucken un<l Dächern. Die Hrlicken zu Dirschau, Coln. Mainz, und vnr allen Coblenz. 
sind Muster contjtructiver Keife wie sie kein andres Land aufzuweisen hat, wozu, bei 
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letotgeDanntem Werke Hartwieh*8,.noeh derYormg hoher Sethetiseher Wirkung der 
Formen kommt. 

Ein niäclitii.'cs Mittel der FuittMifwickelunf; mul einhcitliclien Gestaltun^^ hat 
Ricli die deutsche Tccliulk in den perioclihclK'n \ e rsanini 1 u ngen der Techniker 
de« Verein» deutscher Eisenbahn Verwaltungen gescbtiflcn, die seit etwa» 
mehr als swei Jahnehnten in das Leben getreten sind. *) 

Diese oflieiellen Versammlangen, von denen aas der Kern der teebnisefaen Intel- 
ligenz zu den Verwaltungen spricht, »ind ohne Gleichen in irgend einem andern Lande. 

Zeugniss dafür, mit welcher zwingenden Kraft der Ueberzeugung «ie auf die 
Hcrheifllhrurig ratiiMit Ucr und eiiiiicitlicher Formen des «leiitsclien Eisenbahnwcseus 
hingewirkt halten, leisten die "Technischen Vereinbarungen der Vereins deutscher 
Ki><cnbabn-Verwaltungcn <, jene Bestini niungcn, die zum grossen Tbeilc in Deutjjchlaud 
bereits darohgefilhrt, ihre Aatorittt bereits Uber Dentsehland hinaas geltend n maehen 
beginnen, and die jede nene Versanuntang, mit Httlfe immer grUndlieherer and nm- 
fassenderer Vorarbeiten, auf der HOhe der Zeit zu halten bestrebt ist. 

Das deutsche EisenbabnsyRtem, das int Jahre 1S2S, also vor wenig mehr als 
einem Menschcnaltcr. kaum (>7 Kilom. Kohlenbahn nnifasste, wies schon isils vier mit 
liiicomotivcn bctrieltene l'jO Kilom. iaiige Hahnen und im (ian/.en HS> Kilom. Bahnlänge 
auf, {bAh schon 4:t()5 Kilom., Ib5b: 11, 850 Kilom. und 1607 hat es sich zu einer Aus- 
dehnnng erhoben, die Uber 22,500 Kilom. Bahnstreoke nmfiust, aaf der 5400 Looomo- 
tiven, jührlieh mehr als den Weg swisehen Erde and Sonne (20 1011. Meilen) and 
140,000 Wagen all« r .Vrt einen Raum dun hmessen, der dem Abstand des Uranns von 
der Sonne iSdO Mill. Meilen) fast gleichkommt. <") 

Und dies kf)lossalo Werkzeug seiner zeitgemässen Cultur hat sich das deutsche 
Volk mit Hiiirs(|U»'lleji geschalten, von deren Vorhandensein die Vorzeit kaum eine 
.\hnung hatte, die sich entdeckten als sie BedUrfniss wurden und deren Ergiebigkeit 
proportional gewesen ist and immer sein wird dem Haasse seiner intelleetaellen Ent- 
wickelang anf volkswirtbschaftlichem Gebiete, die wieder eng snsammenhingt mit 
der seiner freiheitlichen und nationalen Gestaltung und des Bewusstscins der ihm, 
vor allen Völkern der alten Welt, innewohnenden productiven Kraft. Das Uberwälti- 
gend Grosse, was bis jetzt ^'cschehen ist, wird daher bald als eitel Kindheit und 
Anfang und Entstehen erscheinen. 

Nicht ininiivr (genial i.Ht «Ii«; l'*7"i dem Bctiiel) iUuMfrflxMic von I,o]i>'i' i iliaiit»- Elb* 
brUvkt* bei lliiiiiburg, der iKultiutciidslo liriickciibau der Niüizcit. Aiiiucrk. «1. licUact. 

•) Dio I. deutflche Eisenbthii'Tuehnikor-VerMtnailuiiK fimd (1850! in Berlin, die II. (1857) 
in Wton. die III \'^'>'> in Dresilon. dio IV. lst;si in München, die V. (1871 in Hamburi?. die VI. 
(1874) in DQaecIdorf und diu VII. (1876) in C'onstanx sutt. Anmerk. d Kcdact 

Ml) Anfangs 1870 umfamte dM Nets des Vereins deutaeber Eisenbnhnverwaltuugcu bereits 
27,90« Kilom. nnd Mitte 1876 sogar 4«,6M Kilom. unter 104 BahnvenralCongen. 

Anmerk. d. Kedact. 
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II. Capitel. 
Voruntersuchungen. 

VerschiedeneAiten von Eisenbahnen. Eigenthümlichkeit der Eisenbahnfahr- 
zeuge. Wechsdwirkung zwischen denselben und dem Bahnbau. Spur- 
weite. Kormalprofil des lichten Baumes. Krümmungshalbmesser der 
Bahncurven. SteigungsTerhältnisse der Eisenbahnen. 

Beurbeitet von 
Ed. Sonney 

Bunth, Piftfeiwr mm MgrtcebiilnB n VnmttH. 

(Hierza di« Tafeln I. I« und II, suwie 4 UolzBchnitre.} 



§ 1. Vorbemerkung. — Das Feld, auf weichem sieb die uachstebendeu Uu- 
temiehimgen zn* bewegen haben, gestaltet ndi neaerdings wesentlich anders, als bei 
den ftlterea Aaflagen unseres Haadbaches, weil nanmebr Rlleksidit zu nehmen ist 
auf eine besondere Besprechung der seeandären Buliiicu im flüiAen Bande des Hand- 
bucbesi und auf eine anderweitig stattfindende, eingehende Erßrtemng der Tracirunfjs- 
arbeiton (in dem unter der Presse betindliclHMi ersten Hände des »Handhucbes der 
In^t iiieurwisseiischaften"; . Weiiu somit manche (iej,'c'iist;inde auslallen, welehe fiUber 
berückHiebtigt werden mussten, so kann auf der anderen Seite eine Erweiterung der 
Bespreehnng stattfndan. Dks besidit sich namentlieh auf die Erwihnong gewisser 
Eigeathttmliohkeiten der Eisenbahnwagm und der LoeomoliTen, welche auf die Ge- 
staltung des Bahnbaaea von Einflnss sind. Diese Gegenstände bildeten früher den 
Haupttheil des ersten Capitels des /weiten Bandes und es braucht w<^l kaum erwähnt 
zu werden , dass eine neue Auflage des he/,eichneten Bandes jenes Capitel in an- 
gemessen veränderter Fassung bringen wird. 

Aus den EigenthUmlichkeiteu der Eisenbahnfahrzeuge entwickeln sich sodann 
die Gmndzilge der Bahnanlagen. In dieser Boiehung komm«! namentlich drd 
Pttnkte in Betracht: die Spurweite der Eisenbahnen, woran sieh die Besprechung 
des Nonnalprofils des lichten Raumes und der Lsdeprofile anschliesst, die Krttm- 
mnngsverhältniFse derselben und endlich die Steigungsverhältnisse. Bei den zuletst 
trenannten Gegenständen wird es namentlich darauf ankommen, die verschiedenen 
beL'ititiussendcn ümstUnde übersiclitlieii v<>r/,ufiihrcn , während eingehendere Unter- 
suchungen der Besprechung der Traciruugsarbeiten vorzubehalten sind. 

I 2. Tersdifedene Arten tm Btoenbahiieii. — Freie Balui; Bahnhof. — 
Die historische Entwickelang der Eisenbahnen, welche im vorbeigehenden Capitel 
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skizzirt ist, lässt sofort die HanptabtheilungMi oder GUuM«i wkennen, in welche die 
Eiscnliiihnen zerfallen. Zu der erHten Classe reclmen wir diejenigen Bahnen, anf 
welchen die Transporte iiiitfcist schnell l":ilircii(icr I-ocoinotiven statltinden , zu der 
zweiten Classe diejeuigcu , welche mit langsam tuhrcudeu Lueuuiutiveu udcr mit 
iigeod emem andern Motor ungwOliiiliolier Art (Zahntttd-Loeomotiveii, totatehendeii 
DampfinaBcfainen, Henaehen, Pferden u. e. w.) betrieben werden. Als Bahnen drit- 
ter Classe kann man diejenigen bezeichnen, welche den Uebergang zd anderen Ver- 
kehre wegen und Transportmitteln bilden, aho die Bahnen mit einer Schiene, die 
sog. Drahtseilbahnen u A 

Die ol»i^e Kinthtiluiii; der Eisenbahnen ergiebf sich somit im Wesentlichen 
aas der BeächatVenheit des verwendeten Motors, es lassen sich iudess bei der Classi- 
fication der Bahnen noch zwei andere Gesichtspunkte auwendmi. 

Der eine dieser Gesichtspunkte resnltirt aus der Art des anf den Bahnen statt- 
findenden Verkehrs. Bahnen erster Classe haben die Aufgabe der BewSltignng 
eincH nach /.wei Ilauptriehtungen hin entwickelten Verkehrs des Personenveckehrs 
und des Gtiterverkehr« . um die in Deutschland llblichen Ausdrileke zu gebrauchen. 
In Frankreich werden diese beiden Arten des \eikclirs in einer mehr zntretVenden 
Weise »Transport ä grande vitessc" und "Transport a petite vitessc genannt. Der 
Fsrsonenverkehr und die ihm nahestehenden Verkehrszweige verlangen ansehnliche 
Geschwindigkeit, obwohl dieselbe aiemlicfa tbeuer erkanft werden muss; der Güter- 
verkehr und in erhöhtem Grade der Hanptsweig desselben: der Verkebr mit Roh- 
materialien, verlangen vor AlK-in geringe Transportkosten, wohingegen sie sieh mit 
einer mUssigen (Teschwiudigkeit begnügen. 

Die Bahnen zweiter ('lasse ilienen in der [\egcl zuniiclist einer Art des \'er- 
kehrg, sei es Personenverkehr oder Güterverkehr und beniesseu ihre Einrichtung nach den 
Anforderungen des vorwaltenden Verkehrszweiges. Eine nebensftcbliche Betreibung 
des GOterrerkehrs anf Bahnen, welche annMehst fllr die Beförderung von Ftersonen 
gebaut sind und umgekehrt, ist somit nkdit amgesehlossen. 

Der dritte Gesichtspunkt ftlr die ClasHifieation der Bahnen ergiebt sich aus den 
Terrain verhiilfnissen. Die Eisenbalm bat einen ganz verschiedenen Charakter, 
je nachdem sie an der einen otler der anderen Stelle der Erdoberfläche angelegt wird. 
Bei einer Bahn , welche den Lauf eines Flusses oder Baches verfolgt, werden sieh 
xahlreiche Krümmungen nicht vermeiden lassen, das Längenprofii wird aber der Haupt- 
sache nach mSssige and stetige Ansteigungen zeigen. Eine Bahn, welche in dner 
Ebene, sei es nun eine Tiefebene oder eine Hochebene, quer gegen die Wasserilufe 
angelegt wird, kann auf lange Strecken gerade geführt werden, das Längenprofil 
wird aber abwechselnd Steigungen iind (lefUlle aufweisen, entsprechend den Thälern, 
welche Überschritten werden. Im Allgemeinen werden sieh in beiden Fällen weder dem 
Bau noch dem Betriebe grosse Schwierigciten entgegenstellen. Wo dagegen eine 
Wasserscheide von Bedeutuug Uberschritten werden muss, sei es nun im llUgel- oder 
im Gebirgslande, wo des allsn starken Gefftlles des Thaies wegen die Thalsohle ver- 
lassen werden mnss, wo eine »Entwi<&dunga der Linie einzutreten bat: da werden 
sieh zugleich mit scharfen Cur\-en auch starke Steigungen einstellen und Schwierige 
keiten jeder Art dem Bau, wie dem Betriebe entgegentreten. 

Die vier Arten von Bahnen , wie sie durch die vei-schicdene Beschalfenheit 
der Erdobertläcbe bedingt werden, und ihre charukteristiscbeu EigenthUiulicbkeiteu 
sind sonach : 
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Bahnen in der Ebene: regolmässig^er Gruiulriss, nnrc<?elTnjls8i^es Profil, 
Bahnen im offonrn Tliale ohne Kutwickclunix bestiiiiiuter GefiÜle): 

unregeliiüisisi^^er (iriindriHS. /ieinlicth regeluiässiges Protil, 
Bahnen im HUgelliuidc mit üebersehreitung einer Wasser- 
scheide: schärfere Cnmn und stärkere gleichmässige Steigungen, 
Bahnen im Gebirge mit Uo.bersehreitnng einer Wasser» 
seheide: bedentende Umwege behufs Entwickelnng der Linien, 
scharfe Cnnren und starke gleichmässige Steigung. Die Technif^chen 
Vereinbarungen unterscheiden in Ht"/iehunf? auf die Terrainverhält- 
niä8e nur drei Arten von Bahueu: diejeoigeu im Flachlaude, im 
HUgellande und im Ciebirge.') 
Die im Obigen nachgewiesenwi Hanptabtheilungen oder Classen der Bahnen 
serfidlen wieder in Tenduedmie Unterabtheilnngoi. In dieser Bexiehung soll Iiier nnr 
hemt^diolMii werden, dass man bei den Bahnen entw Classe solehe ersten, sweiteo 
und dritten Ranges nnterscheiden kann. Hierbei i««t namentlich das Verhältniss, 
in welehem bei einer Bahn der d u reli frebendc Verkehr zu dem Loealverkehr 
t«teht. entseheidend. Bei den Bahnen er.steu lianjres ilherwiejren die lUieksicliten auf 
den durchgehenden Verkehr, bei denjenigen dritten KaugeH diu itUcksichtcu aut den 
Loealverkehr. Hiermit Hand in Hand geht eine grössere oder kleinere Geschwindig- 
keit der Zttge für die Personenbeförderung. 

Die Beseiehnnng »seennd&re Bahn«, welche sohmi Utaifig xn Missverstitaid'- 
nissen Veranlassung pib. haben wir im Vorstehenden absichtlich vermieden, um 
scharfe (»renzen bei der ( 'la«sitieati(»n der Bahnen zu erhalten. Die Teehnisehen Ver- 
einbarungen unterscheiden bekanntlich "Hauptbahnen« und »seeuiulärc Bahnen' und es 
»teilt sich der Barallelisnuis zwiKcheu diesen Be;&eichnuugeu und der obigen Clussiti- 
catiou sofort her, wenn man unter den Bahnen erster Classe diejenigen ersten und 
tweiten Ranges als Hauptbahnen und die Bahnen dritten Ranges als seenndSre Bah- 
nen der Abtheilni^ I, anf denen dne Besehrinknng biniriebtüeh der Fahq;eeehwin~ 
digkeit nicht stattfindet, gelten llsst.^ 

Bei den ersten Autlagen unseres Handbuches wurde nun versucitt, die Be- 
sprechung der Hauptbahnen und diejenif^e der secundäreu Mahneu neben einauder 
zn stellen. Nachdem jedoch die letzteren in neuerer Zeit au Bedeutung gewonnen 
haben und nachdem die einschlägigen Constructionen nadi Terscbiedeneu Richtungen 
hin weiter ausgebildet dnd, ersehien eine Tiennnng dmurt angeaeigt, dass nnn- 
mehr die ersten vier B&ai» des Handbnehes der Bespreehnng der Hanptbahnen ge- 

*) Die >Teehat8cbeQ Vereiobarunsen des Verefni dcutseber BisenbalinTerwaltnngeDa wurden 

in ilen Ei!*enbrthn-Techniker-Ver«»ininlan;,'eii zu Berlin (IS-W), Wien :i>57^ Dresden [1805 , Ham- 
bur^i: !1S71) und zu Constans (1B76| festgestellt und revidürt Die letste Revision haben wir stets 
in di««eiu Werlce benutzt. 

DteTseiiBfBeheB VereinbaniBgen zerfallen in drei Abschnitte: 

I. r!rundzü<:e llir die Crstaltiiii:; der HiUi])t-Ei8enbHbnen Dontschlsods. 

II. Signal-UrUuuug filr die deutachen Uaupt- Eisenbahnen, 
ni. ObKgstoriaelie Vorsehriften für die Haupt-Eiseobehnen. 

Die ■GrundzUgc fiir die Gestaltung der aecundären Bahnen» wurden zuerst 1809 von der 
teehnisc-hen Ouuniimon de» deiit^chi-n Eisenbahn -Vereins aufgestellt und ISTI neu rcdigirt, sowie 
(von der Techniker- Vcrsauiuiluug in Cunatanz) revidirt. Es werden daselbst unterschieden : 
I. Seeundbe Bahnen mit nonnaler Spurweite. 

II. SeeandHre Bahnen mit normaler Spunveite. aiif denen die FSbrgesellwindlgkeU IS 

Kilometer pru Stunde nicht Überschreiten soll. 
III. Sseusdibre Bahnen mit sebnwler Spurweite. 



Digitized by Google 



16 



Ed. Sonne. 



widmet werden, wUhrend die Seeuudürbiilinen in einen) hcsunderen fünften Bunde 
erörtert werden sollen. Im letzteren werden auch die Constructidnen <lcr Bahnen 
dritter (Jlasse der Tertiär Bahnen i eine Stelle tinden. - Es ist hierdurch nicht aus- 
gescb loggen , an geeigneten »Stellen von den secundären Bahnen vergleicbsweine zu 
tpreehen, soweit dies die Erwähnung der historiflolieii Entwickelung mit sich bringt 
mid in soweit, aIb dnreli Hwrorhebnng der GegenslUxe die Deotliehkeit der Darstel- 
long gewinnt. 

Die Bahnaidage an und fllr sieh zerfallt bekanntlich hei allen Bahnen erster 
Classe in die freie Hahn und den BahnlMtf Ks ist dies eine natürliche Folge 
de» mit ansehnlicher <les( liwin(ii^^keit stattlindendeu .Maschint'utransports. Ein Ma- 
schinentrausport bedingt die gleichzeitige Beförderung grösserer Massen und Uegel- 
müsii^ceit, die Bahn selbst leidet nar Fuhrwerke auf sieh, welche spedell fllr sie 
gebaut sind. Hieraus folgt, dass an jeder LocomotiTbahn in geeigneten Abst&nden 
die Bahnhöfe (Stationen) als Sainmelplät7.c fllr die an trangportirenden Gegenstände 
angelegt werden mUssen, auf denen die Personen zur rechten Zeit sich einfinden, 
auf denen die gewnhnlichen Fuhrwerke ihre Ladungen an Eisenbahnwagen abgehen, 
auf denen die ZUge aidialten . um Personen und Güter auszutauschen. Der Land- 
strassenverkehr ist in dieser illusiubt weit freier, in gewisser Ilinsiebt auch der VVas- 
serverkebr. nur bd letalerem findet sieh iif den Hafenanlagen ein Gegenstllek zu den 
Eisenbahnstationen. 

§ 3. Anndil der Gleise aof freier Bahn. — Da im Allgemeinen auf den 
Bisenball iion Personen und Güter nach beiden Kichtnngcn hin befiJrdert werden nnd 
da mintlestens die Loconjotivcn und die leeren Wagen zurtlckhefiirdert werden mOs- 
aen, so gebramlit man, wie bekannt, hin und her gehende Züge. 

Die Hinfahrt und die Rückfahrt der Züge lässt sich nun in der Weise bewerk- 
stelligen, dass man aufd^r firdenBahn nur ein Glehi anlegt, wenn man gleichzeitig 
anf den Bahnhöfen Anordnungen trifft, welche es ennOgliehen, dass ein Zug dem an- 
deren aasweiehen kann. 

Vollkommener ist selbstverständlich die Anlage, wenn anch anf freier Bahn Züge 
Terschiedencr Fahrrichtungen an einander vorbeifahren mit einander kreuzeni kön- 
nen. Man hat s»»mit eingleisige und zweigleisige Bahnen zu unterscheiden. 
Ein ausgebildeter Verkehr verlangt eine zweigleisige Bahn, auch bringt es der Auf- 
schwung, welchen der Verkehr vielerorts in Folge einer neMB Bahnanlage nimmt, 
mit sieh, dass nicht selten eingleisige Bahnstrecken in sweigldsige v^andelt wer- 
den mttssen. 

Die zweigleisige Bahn entspricht indess keineswegs den höchsten Anforderun- 
gen, welche der W rk^ hr an eine Eisenbahn stellen kann. Es ist oben bereits er- 
wähnt, dass es Gegenstiind»* gicbt. welche iiniglielist rasch, wenn auch nicht zun» 
hilligsten Preise, und andere, welche möglichst billig, wenn auch mit grösserem 
Zeitaufwand transportirt sein wollen. Da nun beide Arten des Verkehrs sich in zwei 
Riehtungen bewegen, so ist eine Venrollkoromnung der Eisenbahnen Uber die zwei- 
gleisige Bahn hinaus denkbar. Wenn man zwei Gleise fllr den PersonenTerk^r und 
zwei Gleise für den Gttterrerkehr hcn«tellte, so könnte die «unntttze Schnellfabrt der 
Güterzüge vermieden werden . die Bahnhöfe Hessen sich vereinfachen und der 
Anschluss von Zweigbahnen erleichtern. Bis jetzt haben die mit ller.stellung einer 
grösscm Anzahl von Gleisen verbundenen Kosten uud die Entstehung von Concur- 
renzbahnen energische Schritte in der besdehneten Ricbtong verhindert. Es ist in- 
dess immerhin au erwihnen, dass die Köhl -Mindener Bahn anf der Strecke Ober- 
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baosen-DorlmiiBd wegra des starken Kohlen verkehre ein drittes Gleis hat aus- 
führen lassen, in welche« zugleich die zablreiehcn Zweigbahnen von den dortigen 
Kohlenzechen einmönden Audi in der Bayrischen Hlit inpfalz setzt sich bei Kaisers- 
lautern ein nall^cnieint's liulustrit-f^leis' an »'iiic /.wci^'leisij^e Hahn an. 'j Derartige 
Fälle stehen in neuerer Zeit keiueswegs vereinzelt da. lu der Nähe Londons sind 
fenehiedene Bshnstrsekm mit drei and sdbsft.ndt vier Gleisen susgwttstet. Das 
enie und das sweite Gleis werden vonngsweise für die Sehnellsttge, das dritte und 
vierte für gewOhnUehe PereonenzUge und Güterzuge benutzt. Aach die Bahn von 
Dublin nach Kingstown soll mit vier (Üeisen ausgerüstet sein. Es ist die Ansicht 
auisgesprochen , dass tlir inaucbe mit (TUterverk«'hr Überlastete Haliiion die Trennung 
der Personengleise von den Gütergleisen im Laute der Zeit uuabweisliches BedUriniss 
werden wird.*] 

Die Fragen, ob eine B«hn eingleisig oder xweigleitiig anzulegen, ob im erst» 
genannten Falle Mif die Anlage eines sw^ten Gleises Bedaeht an nehmen ist nnd 
m wie weit dies awedmlssig eiseheint, sind für die O^momie des Balmbanes Bas- 
sent wiehtig. 

In der ersten Zeit des Eisenbahnwesens, als Locoinotivbahnen nur für Ver- 
kehrswege ersten Kiin;.,a's u'cbaut wurden , hatte man allerdings die sofortige oder 
wenigstens die baldige Herstellung eines zweiten Gleises in der Kegel ins Auge zu 
fiMsen. Hierbei ist nicht m vergessen, dass in jener Zeit der electrische Telegraph 
im Entstehen, dss l^gnalwesen noeh nieht anagehildet war. Es ersehien die Her- 
stellong sweier Gleise als das einsige Mittel znr Errntt^^ichnng eines sichern Bahn- 
betriebes von grHssem Dimensionen. 

Diese Verbältnisse haben sieh jetzt wesentlich geiindert. Man baut viele Bahnen 
flir Verkehrswefje zweiten lümges, Telegraph und .Signale sind kräftige Hebel im 
Bahnbetriebe geworden, die eingleisige Bahn ist als eine sei bstständigc 
nnd in vielen Fällen berechtigte Form der Hauptbahnen anerkannt.^) 

Wenn man somit hent sn Tage tiiatsftehUch eingleuige nnd zweigleisige 
Hanptbaiuien nnterscheiden kann nnd im Allgemeinen die letztem als Bahnen ersten, 
die zweiten aber als Bahnen zweiten Ranges bezeichnen darf, so folgt daraus keines- 
wegs, daas jede Hahn ersten Ranges durchweg zweigleisig und jede Bahn zweiten 
lianges dureliwe^' eingleisig sein muss. Denn es luit die Anlage eines zweiten Glei- 
ses naturgemääs zu erfolgen, wenn die Anzahl der erforderlichen Züge so grosa wird, 
dass dieselben auf einem Gleise sich nicht mehr mit der nöthigen Sicherheit be- 
ftrdem lassen. Es wird dies eintreten, einmal bei erheblichem Verkelir und kann in 
diesem Falle die Bntloeinnahme der Bahn dnen Anhal^nnkt in Betreff des Er- 
fordernisses eines zweiten Gleises gewähren, sodann aber auch unter besonderu Um- 
ständen bei mässigem Verkehr. So z. B. werden die Strecken, welche ungewiUm- 
liche Steigungsverhältnisse hal)en und demnach Theilung der Güterzuge oder regel- 
mässige Verwendung von HUli'smasehinen erfordern, vor allen andern eines zweiten 
Gleises bedürfen, femer anch diejenigen, welche zwischen einer bedeutenden Stetion 

«) Man vmrgl. OrgM 1869. p. 41 und B. V. Z. 1868. p. MO. 

* Miin vorgl. E. V Z 1'^ti•t p ".:! und Perdonnet. Trait^ vU\ I p. Die genaue- 

ren Titel der citirten Werke uod Zeitschrifteu tiudet man am Soblusse des Capitels unter »Li- 
tvntor«). 

Xan vergleiche auch die BeSMflnngeu Uber »Cooke, The telegrsphic Railway or th« 
liagle way reconimendod by safety , econotny and efficiency uuder tbe wf« gonrd of the electri« 
to ltgr a pb« iu v. Weber, Telegraphen- uiiU äigualweacu, p. OJ. 

BMttMh 4. «r. BiMatekaJTtdwik 1. 4. Aifl. 2 
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und einer in der Nahe derselben befindliefaen TrennongsstiUSon liegeiiT.ikllB auf letz- 
terer (der FiliaUrennungsstationl nur die örtliche Scheidung der Baliiiarnu' \<^u rin- 
ander und auf ersterer die Auflö^iun": und Kt'or<ra!iisirung; der Zlij^e erfoljLct. In den 
angegebenen und in ähnlichen Fällen kauu alau auch eine Bahn zweiten Hanges 
zweigleisige Strecken aufweisen. 

AnderereeitB ist es sehr wohl denkbar, dass eine Bahn ersten Ranges, welche 
auf den grOsaten Theil ihrer LBage mit itwei Gleisen verseben ist, eine eingleisige 
Strecke in sieh sehliesst. Eine solche Anlage kann motivirt sein dnreh die Kost- 
spieligkeit der Bauwerke anf einer geeignet liogcndcn Strecke zwischen zwei Sta- 
tionen. Dergleichen Hauwerke von vornhcicin zweigleisig herzustellen, kann nicht 
unter allen rmständen als zweekniä.ssig Ije/.eirlim-t werden und würde bei eingleisiger 
Herstellung der.sell)en eine sonst zweigleisige liahu auf die Dauer regelrecht betrieben 
werden können. Bei Bahnen von hervorragender strategischer Bedeutung darf indess, 
wie die Erfiihmngen der lotsten Kriege gezeigt haben, in Betreif des zweiten Gleises 
nnter keinerlei Umsttnden gespart werden. 

Die Anlage des zweiten Gleises erfolgt nur selten .sofort bei Erbauung der 
Bahn . in der Kegel wird man nach Blaassgabe des § 1 der Gmndzttge fttr Haupt- 
bahnen verfahren. 

Der Entwurf für Haupt-Eisenbahnen ist so anzuordnen, dass, sobald es 
erforderlioh wird, zwei Gleise angelegt werden können. 

Der correspondlrende Paragraph der Grundzttge fbr die normalspurigen 8e- 
enndftr-Bahnen besagt, dass dieselben nach Erfbrdemiss eingleisig anzulegen sind. 

Die BerUeksii htigung einer spätem Anlage des zweiten Gleises kann aber in 
sehr verschiedener Weise geschehen. Die Ansiclitcii einiger namhafter Ingenieure 
Uber den fraglieheu Punkt sollen nachstehend angeiiilirt werden. 

In der <» Systematischen Anleitung zum Traciren der Eisenbahnen" widmet 
Heid er dem bezeichneten (Gegenstände eine kurze 'Besprechung, welche einen allge- 
meinen Ueberbliek Uber die in Fraige kommenden Verhältnisse gewährt. 

Er führt zum Schluss derselben als in der Mitte zwischen eingleisigen und 
zweigleisigen Bahnen liegend an : 

1. Kine Bahn, deren rnterl)au fllr zwei (ileise ausgefllhrt wird, während die 
Legung des zweiten (Heises dem dcmnäehstigen Bedürfnisse vorbehalten bleibt. Hier- 
bei ^^iirdeu lu bis Ib ^ des Anlage-Capitals bis zur Herstellung des zweiten Gleises 
nniroehtbar bleiben. 

2. EineBahUf die fttr ein Gleis so angelegt wird, dass fttr den Fall der Notii- 
wendigkeit der Unterbau fllr ein zwdtes Gleis ohne DemoHrung der bestehenden Bau- 
ten und mit den geringsten Kosten hergestellt werden kann, wobei Vs bis 2 «i^ des 
Anlage-(';i|iif;ils zeitweilig unfruchtbar wird.'l 

Im nrigiimle. auf welches wir hiermit verweisen, findet man die Punkte näher 
angegeben, welche hierbei namentlich zu berücksichtigen sind. Wir können von einer 

*) Diese wuhlbekaunten UruudzUgo für die Uctttaltung der lluupt-Eiscubahneu Oeut^cli- 
landa, welche einen Theil der »TeehniselieD Vereinbeningeii' bilden, wrilen In Foltfenden kusweg 

als aGrnndzii^T < hi zcichnct werden. 

7) Franzüsiaclie Ingünieure nehintiii bei generellen Arbeiten an, 4a8s der Mdirbedaif an 
Terrain fllr das zweite Oleis etwa den 10. Theil der OesMmmbiiiHgjibe fQr Granderwerb reprSsen- 

tirt und daw der Uiiterscliied zwi.scheii den Ko.sron fiii Krilurbeitcn mul Kunstbauten, Je nachdem 
diüselben für /.wei (lii-ise oiIit für ein Cli-is :iii^Lr<'nilrrt werden, etwa den &. Theil der betreffenden 
Gesainnitkustcu betrügt. ,Aau. doa punts el ehaussecs IStiS. I. p. bb.) 
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Anf/äliluii{? <lors('lben um m mehr absehen , als sie zum ^üssteu Thcil die Kuiut- 
baatcn hetrert'eii, welehe nieht in den Bereich unserer Untersuchungen fallen. 

Heid er empfiehlt ferner beim Traeiren diejenige Babnmitte zu projeetiren, 
welche eioer Baku mit zwei Gleisen eutspricht uud sudauu nur den Bahnkörper Air 
eiBdeis, entweder einerseits oder andererseits der Bahnmitte inBeeb- 
mmg WBL nehmen. Diese Regel, welehe fttr ebenes Terrsin nnbedenUieh erscheinti 
■inss fllr oonpirtes Terrain angemessen modificirt werden, wie namentlich in der nun- 
mehr zn besprechenden Arbeit aasfUbrIich nach^aw lesen ist. 

Diese Arbeit Nttrdling s findet sich in den Anuales des ponts et chaussees 
1S(>2. II. p. 22 «Memoire sur les euuditiuus de la trautifurmatiou deb ühemiua de für 
4 uie veie en chemins k deux voie««. 

Sie ist die ^zige nns bekannte, in weldier die zahlrneben Punkte, welehe 
bei dem in Bede stehenden . Gegenstände in Frage kommen, einer eingehenden Be- 
rechnung anter/.ogen sind. Ans dem Besnmö, mitweldiem die Arbeit sohUesst, heben 
wir Folgendes hervor : 

1 . Die Mehrzahl der neuen Bahnen ist lediglich für ein Gleis auszuführen. 

2. Cs ist im Allgemeinen nieht allein die Ausfuhrung der Erdarbeiten, sondern 
auch der Ankauf des Terrains fUr das zweite Gleis zu verschieben. Nur bei bedeu- 
tendem Bahnen würde man Ton diesem Qmndsats abweiehen, indem man an den 
Anssenkanten der BOsehnngen innerhalb der Einfiiedijsnngen, Gliben und Parallel- 
wege an beiden Seiten der Bahn einen Streifen von 2* Breite reservirt. 

Es ist hiermit nicht gesat;t . dass die Hahnaelise der zweigleisigen Bahn mit 
der Mitte der eingleisigen Bahn zusiininienfallen mtisste. Die Erbrciteiung wird je 
nach den Oertlichkeiten bald an der einen, bald an der andern Seite, mitunter auch 
an beiden Seiten vorzunehmen sein. Weil es aber sehr schwer ist, hierüber im vur- 
aasdetailUrte Bestimmungen antreffen, so wird empfohlen, ausreiehende Gnmdfllehen 
an b^en Seiten der^Bahn an resenriren. (Es dttrfte sieh indess hierbei vorangsweise 
am eonptrtes Terrain handeln.) 

^. Selbst die Kunstbauten sind nur fiir ein Gleis auszuführen. — Auch in 
dieser Hinzieht würde bei bedeutenderen Bahnen eine Ausnahme zu machen sein, in- 
dem man Tunnel \«>n mä.**siger Länge, welche in den einfachem Partien der Hahn 
Hegen, fUr zwei Gleise ausfuhrt und bei grösseru BrUckeu, welche ähnlich situirt sind, 
die KimdaBiMite und die Pfeiler bis Uber WasserfaOhe in einer t&r zwei Gleise ge- 
nVgenden Breite anlegt. 

(Ellr die sehwierigern Stellen einer Bahn, in denen Haupttunnel, grosse Via- 
ducte etc. vorkommen, wird die längere Gonservirong einer eingleisigen Streeke auf 
sonst zweigleisiger Bahn in Aussieht gencuunien. 

Fernere fünf Punkte, welehe Nördling aufführt, betreüen Details der klei- 
nem Kunstbauten und können Ubergangen werden. 

Ftr die Bahnwftrterhtaser wird ein genügender Abstand (— 6",5}.Ton der 
Achse der eingleisigen Bahn gefordert, ein Punkt, auf den aneh Heider anfinerk- 
sn macht. 

»Durch die empfohlenen Maiissregeln erhält man eine eingleisige Bahn, welehe 
hillig nnd in sich vollendet ist. trotzdem aber stets für zwei Gleise t iiiLrcriehtet wer- 
den kann. Allerdings wachsen diindi dieselben die Gesammtanlagckustcu einer Bahn; 
die Mehrkosten werden aber gedeckt durch die Ansammlung von Ziu- 

•i Deninb in <ler Zeitsobrift de» Salerr. Ingeniaur-Veroins IWU, p. 203. 
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sen des hei der ersten Herstellung gesparten Capituls und zwar seliou 
nach vier Jahren bei den gewöhnlichen Kunstbauten und in lunlxeliu Jahren bei Tun- 
neln, falU man sich entsehliesst , fUr ein zweites Gleis einen neuen Tunnel neben 
einem alten eingleisigen tn erbanen.« 

Die dritte Abhandlung, welche namhaft xn machen iat, findet man in d«r Zeit- 
sebrift für Bauwesen 1866, p. 135 »Ueber die Anlage des zweiten Oleises auf den 
preussichen Eisenbahnen«. Der Verlasser, Schwalie, giebt detaillirte Nachrichten 
Uber die Zeit, welche v<»u Erößnung der verschiedenen preussisehen iiahnen Itis zur 
vollständigen oder theihveisen Herstellung eines zweiten (ilcises verflossen ist, Uber 
die Meileueiuuahmen vor Herstellung desselben u. s. w. Er gelangt im Wesentlichen 
an dem Beanltate, daaa viele Bahnen lediglich eingleisig aasgeftthrt werden kOnnen 
und daaa ea sich empfiehlt, »fllr aolehe Bahnen, bei welchen die Kethwendi^(eit einea 
aweiten Gleises erat in späterer Zeit zu erwarten ist, den Grund fttr awd Oleise sn 
erwerben . da^regen sämintliche Brücken und Durchlässe eingleisig auszufllhren und 
hiervon nur dann abzugehen , wenn die dadurch zu erzielende Krsparniss zu gering 
ist oder mit der eingleisigen Herstellung entschiedene Nachtheile verbunden sein 
Würden.« Der Verfasser nimmt au, dass — abgesehen von ausnahmsweise vorkom- 
menden VerhfiltniBBen — ein Verkehr , welofaer 300000 Mark Bratto- Einnahme pro 
Meile ertilgt, noch anf einer eingleisigen Bahn bewältigt werden kitane. Etwas en 
ger werden die Grenzen in Frankreich gezogen vergl. die Mittheiluugen Uber die 
Enquete von 1803 im Organ 1863, p. 183 and die Französischen Concessionsnrkonden 
in den Annales des niines). 

Sänuntlichc Untersuchungen, welche in neuerer Zeit Uber die vorliegende Frage 
gemacht sind, berechtigen zu dem Schluss, dass bislang für Herstellung der Anlagen 
für die 'aweiten Olose anf fireier Bahn nicht seltra zu viel geaehehen ist und daaa 
grosse Snmmen enqmrt werdmi können, wenn dieselben auf das Allemothwendigste 
beachränkt werden. 

In diesem Sinne hat sich auch der österrcichiche Ingnienr-Verein sehr nach- 
drücklich ausgesprochen (s. Zeitschr. desselben, 1*5(>S, Heft I IV. Referat in E. V. Z, 
18üi>, p. 2S9;. Eine Comndssion des Vereins hat GrundzUge für eine billigere Her- 
stellung der Eisenbahnen, behufs Belebung des Eiseubahubaucs in Oesterreich aus- 
gearbeitet, an deren Spitze dw Satz an^ieetellt wurd, daia — speeiell in Oesterreich 
— mit Ausnahme vielleicht kurzer Theilstreeken nnd einzelner Ot^eete, alle Bahnen 
im Anfang nur mit einspurigem Unterbau gebant an w^en brauchen. »Bis jetzt war 
fast die oberste Concessionsbedingung einer wenn auch nur entfernt den Charakter 
einstiger Bedeutung au sich tragenden Hahnanlage — der doppelspurige Unter- 
bau. Auf diese Weise wurden viele Millionen unpruductiv verausgabt, deren noth- 
wendige Verzinsung das Productivwerdcu des in Ausnutzung behndlichen Theils des 
Eisenbahnanlage- Capitals behindert. Es sind in Oeateneiob s. B. niedriggeredinet 
gegen 140 Millionen (Gnlden) verausgabt fttr den Unterbaa eines aweiten Gleises, 
worauf dieses bis heute noch nicht gelegt ist.« 

Es mag nwdi bemerkt werden, dass im Jahre 1873 von den 42rr20 Km. 
Bahnen . welche dem Vereine Deutscher EiscnbahnverwHltungen angehörten, nur 
9950 Km., also 23,4,% doppelgleisig waren. Von den lialmeu des Deutschen Keiches 
waren im genannten Jahre 33,7 ^ mit zwei Gleisen \ersehen. 

§ 4* BeektnlUiriii« Linksfohren« — Auf zweigleisigen Bahnstrecken mnss 
man jeder Verkehrsrichtnng selbstredend ein bestimmtes der beiden Gleise anweisen, 
ausserdem ist es aneh der Stationsanlagen wegen wesentlich, dass man vorschreibt. 



Digitized by Google 



n. VORiniTBB8DCHiniOBH. 



21 



ob »rechts oder ob links g;efahren werden soll. Die ResHniniiinp: Hber Rechts und 
Linkst ist hierbei in der Weise vorzunehmen , «lass man sich als Führer des Znges. 
mit dem Gesicht gegen den ßcstimniungsort dt'Si<eli»eu angewendet, denkt. Bei Üah- 
nen, anf denen rechts gefahren wird, fährt der Führer auf dem fUr ihn rechtsseitig 
liet^mden Gldse. In tthnlieher Weise nntereeheidet man ja bekanntiidi anek bei 
einem Flnsae das rechte und linke Ufbr. indem man annimmt, man eehwimme mit 
dem Strome, das Gesicht der Mündung zugekehrt. 

In Deutschland wird im Allfrenioinen rechts frefahrcn , es niaclicn jedoch 
eine Ausnahme : die (»sterreichischcn Bahnen, die Leip/i^'^ Diosdiior Bahn, die Altona- 
Kieler Bahn , die Bmlischeu Staat^ibahncn und gewisse 4Strecken der .Suarbrticker 
Bahn, sowie der Elsass- Lothringischen Reichsbahnen.") In Frankreich (mit wenigen 
Angnahmen) , in Belgien, so viel bekannt anoh durchgängig in England, anf vielen 
teUemeeh«! Bahnen, wahrsebeinUch anf allen, wird dagegm links gefidiren. Man 
fuhrt als einen Vortheil des Linksfahrens an , daSB der LocomotivfUhrcr , welcher 
stets auf der rechten Seite der Maschine am Steuemngshebel steht, bei dieser Stel- 
lung d;i8 zweite (ik'is frei ubersehen kann. 

Der \'crfasser ist der -Meinung, es sei wichtiger, das» der Führer die Aussen- 
beitc der Bahn im Auge habe. Namentlich kommen hierbei, wie ein Artikel in der 
Zeitsdlr. »Die Eisenbahn« Jahrg. 1875 mit Beeht hervorbebt, die Signalsehaben in 
Betracht, wdebe bei reparatarbedttrftigen Stellen an dw Ansseoseite der QUk» ant- 
gesteekt werden. In dieser Stellung sind die Scheiben beim Rechtsfahren dem Füh- 
rer besser sichtbar . als beim Linksfuhren , besonders wenn das Gleis im Einschnitt 
und in einer links sich wendenden Curve licfrt. Immerhin kann man sagen, dass 
wesentliche N'ortheile weder mit der einen , noch mit der anderen Art des Fah- 
rens verbunden sind. 

In ein nnd demselben Lande sollte indess entweder nur redits oder nnr links 
gefahren werden nnd swar schon deshalb, weil anderen&lls in Betreff der Doreh- 
Aihrung «ner einheitliehen Signalisumng Sdiwierigkeiten entstehen. Allerdings ist 
der Uebergang vom Linksfahren znm Bechtsfahren mit grossen Kosten verbunden, 
weil die La^e der in den llauptglcisen der Bahnhofe liegenden Weichen von der nor- 
malen Fahrrichtuug abhängig ist. Man hat trotzdem in Deutschland auf manchen 
Bahnen, wo frtther links gefahren wurde, das Bechtsfahren eingeführt, so z. B. anf 
den Hannoversdien Bahnen nnd anf deiuenigen Strecken der Saarbrttcker Bahn nnd 
der Elsass-Lothringischen Bahnen , welche im Obigen nicht namentlich anfgelUhrt 
sind. Die vollständige Dnrdiflihning der bereits begonnenen Verlndemng ist ftr 
die genannten Staatsbahnen nur eine Frage der Zeit. 

Das ßahnpoli/eireglement für die Eisenbahnen Deutschlands besagt Uber den 
in Bede stehenden Punkt das Folgende: 



». Di»' oben »Twähnten .Strecken sind zur Z«it (Witt 1876) 
aul der äaarbrUcker-Baba die Struck«: 

NeunkfrcheD-FoitaMh, 
•nf d<'n Kcichsei.'^fnbahiicn die Strecken: 

Forbacb-Mets-Mov^t {F»gay), 

Mets-Diedenhofen, 

Mfilhauscn-Alttutinsterol, 

StrMV'iliurj^-Avricourt und 

Weudcnlieiin-VVeiiMODbarg. 
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»Auf (loppelgU-isigcii Baliustreckeu sollen die Züge dam iu ihrer Kichtung 
reehts liegende Geleise befahren. 

Bereits bestehende Ansnsbmen dürfen bis nnf Weiteres beibe^ 
halten werden. 

Auch sind Aasnahmen znlttsslg bei Gleissperrungen nach vorn;:ingiger Verstän- 
dignng der benachbarten Stationen, Howte Doppclstrecken in den Bahnhüfen unter 
VerantAVortlichkeit des Vorstehers der Station und sodann ancli höchstens zur 
nächsten Station fBlockstation) flir Locomotiveu, welche durch ISchiebeu ÜUlfe gelei- 
stet haben und zurltck zu befördern sind.« 

Hier ist noch zn bemerken, dass man bei den Bahnm mitunter aneh von einem 
rechten nnd einem linken Oleise spricht. Diese Beseichnnng ist für den Ban siemlidi 
klw nnd zutreffend, man wird rechts und links vom Wnrzelpnnkt der Bahn ans be- 
stimmen, l^i dem Betriebe kann die Bezeichnung: rechtes Gleis und linkes Gleis 
unter Umständen zu Missverständnissen Anhiss geben. E< dürfte hei fertigen Bahnen 
in der He;^^-! vorzu/iehen sein, die Gleise unter Bezugnahme auf die Himmelsrich- 
tungen zu bezeichnen. 

§ 6. Grnndformeii der SlwiibahiifUineiigi). — Bei den im Vorstehenden 
erwShnten Beiiehnngen swisehen der nomuden Fahrriehtnng nnd den Bahnhofsanla- 
gen begegnen wir einem der zahlreichen Beispiele des Ineinandergreifens von Ban 
und Betrieb. Ein derartiges Ineinander}rreifen findet aber aneh bei verscliiodenen 
anderen Zweifren dos Eisenbahnwesens statt nnd es ist eine Eijrcnthüniliclikcit der 
Eispnbnlmcn. dass bei ihnen weit mehr, als bei andern VcikehiMnittclii l inc Wech- 
selwirkung zwischen dem Wege und den Fahrzeugen zu Tage tritt. Man darf 
zwar aneh beim Ban der Wasserstrassen nnd der gewöhnlichen Landstrassea die 
RUeksichten anf die SehifTe nnd Fnhrwerke nicht ansser Acht lassen. Nach den 
Schiffen mttseen sich bei Canal- und Hafenanlagen vielfach Lage nnd Dimensionen 
der Bauwerke richten : fUr die Steignngsverhältnisse der Kunststrassen sind Gewicht, 
Ladnn,:; und Anzahl der Fuhrwerke , sowie die Eif^cnthitnilii-hkeiten der tbierisehen 
Motoren iiiaass<;el)eii(l. Ein solcher Zusaumicidianf: zwischen l uhrwerk und Strasse 
macht sich aber bei den Eisenbahnen in erhöhtem Maansc beniurklich, bei ihnen sind, 
wie schon Stephenson hervonnheben pflegte, Weg, LooomcrtiTe nnd Wagen wie 
eine einzige Hsschine, Schiene nnd Bad wie »Hann nnd Weib« zu betrachten. 

Aus Obigem folgt, dass es erforderlich ist, anf gewisse Eigenschaften der 
Eisenbahnfuhrwerke einen Blick zu werfen , bevor wir in nähere l'ntersuchun^en 
Ober die Bahnanlafjen eintiefen krmnen. \\\r werden hierlici zunächst die Entwieke- 
Umi: der (Irundtornien der Fiscnbahiitahr/cuge im Allgemeinen ins An^e tasscii und 
Südann die EigenthUmlichkeiten hervurhebeu, welche sich einerseits in England und 
in America nnd andererseits in Deutschland herausgebildet haben. 

Die Formen der Eisenbahnüahrzeuge schliessen sich der einfachsten nnd nr- 
sprltnglichen Form aller Landlhhrwerke an, ebenso wie eine »Bahn«, auf wddier 
zwei Streifen fUr die BAder der Fnhrwerke befestigt sind, eine der ersten Gestalten 
künstlicher We^e ist 

Allei'din^^s waren zweirädrijre Fuhrwerke Karren von vornherein von den 
Bahnen ausgeschlossen. W^ie hätten dieselben bei der Abwesenheit einer sicher ge- 
leiteten Ddcbsel die nOthige Ftthmng linden können? FQr das vierrädrige Fuhr- 
werk aber ergab sich natnrgemttss die ursprüngliche Form desselben mit zwei 
an dem Obergestell befestigten Achsen. In dieser Anordnung, wolchednrch 
die Beschaffenheit des W^es begründet war, bestand der Hanptnnterschied zwischen . 
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dem ältern Eiseobiihnfulirwerko und dem gewöhnlichen Landfulirwcrkc (Lastfuhr- 
werke' fllr Strassen, l)ei dem der Wendeschemel onenthchrlich wurde, sobald 
die Construetion Ricli eini^'ornuuis.sen :iüsl)ildetc. Im Uclirifron aher waren die üKo- 
sten Eiseul)ahnwagen wie ein Lastfuhrwerk construirt : die Hüder waren auf den 
Achsen drehbar, die Lauftiüchen dersclhcn cyliudriscli uhne Spurkranz] , der Wagen- 
kasten hatle raeiitentheiki die Form einer abgeBtompften Pyramide a. s. w. Zeioh- 
niiDgeii Boleher Wagen findet man a. A. in Rlllilmann, Allgemeine Masellinen« 
lehre. 3. Band, p. 160. 

Weitere Veränderungen konnten indess bei Ausbihlung des ^Eisenbahnwesens 
nicht aiisMeiben und es entwickelten sich die Grundformen des heutigen fiiaenbahn« 
Wagens ziemlich rasch. 

Mit Verlassen der Winkelsehienen und Einführung der Stabschieucn fllr die 
Bahn ei^fab sieh das Erfordemiss der Herstellung von Spnrkrttnien an den Bädern. 
Dieselben wurden gldch anfangs an der Innenseite der Rüder angebracht und ist 
dies Rege) geworden. Vermnselte Ansnahmen kommen bd nordamerikaoiaehen 
Pferdebahnen vor. 

In den Techn. Vereinl)aruugen und nicht minder auch im Balinjxjlizeireplement 
ist ausdrücklich v(»rgeschriel)en , dai?B siimmtliche Hiidcr der Kisenbahnfalir/.enge 
mit iSpurkräuzen versehen sein müssen. Versuche die MittelrUder sechsrüdriger 
Fahrzeage ohne Spnrkrtnse ansrafllhren irind nidit von Erfolg begleitet gewesen. 

Die anf den Achsen drehbaren Rüder wurden nun alsbald mit Büdem ver- 
tauscht f welche auf den Achsen festsassen. Die Anbringung xweier Achsenlager, 
welche sich anfangs zwischen den Rüdern befanden, war eine nothwendige Folge 
dieser Maassregel. Jene Anordnung gewährte eine giilssere Sicherheit als die auf 
den Achsen dreliliarcii liiider und ergab sich coiisc(iuent aus der Leitung der Eisen- 
bahnwagenräder durch tijpurkräuze. Denn bei der auräuglicheu , ausschliesslichen 
Verwendung der Eisenbahnwagen xn Haterialtransporten waren die complieirteren 
Adisenbttoiisen der Lnxusfhhrwerke, obwohl dieselben in Engend sehen su An- 
&ng unseres Jahrhunderts bekannt waren, ausgeschlossen. Bei den einfachem 
Achscnbliehsen der Lastfuhrwerke konnte aber das Abhandenkommen eines einzi- 
gen Vorstecknagols einen ganzen Wagen/.ug gefährden. Vorkehrungen zum Fest- 
halten der Räder in solchen Fällen wie sie Tredgold Kailroads and carriages, 
p. \0oj beschreibt, beseitigten aljer nicht den Ucbclstand der luscn lUUler, dass 
dieselben eine Keigung aum Entgleisen zeigten, sobald die .Achsensohenkel oder die 
Innenseiten der Oelbungen in den Naben sieh abnntsten. Es ist femer als ein Nach- 
theil der auf den Achsen bewegliehen Räder in bezeiehnen, dass bei ihnen die Achse 
und das eine Rad in der Bewegung beharren, wenn das andere Rad durch irgend 
einen Uni.stand anplialten wird, was gleichfalls die Entgleisungen bef;»rdern kann. 
Alle diese rnvullkummeuheiten wurden durch Einftlbrang der fest auf den Achsen 
angebrachten liiider beseitigt. 

Bei den Locomotiren war die Befestigung der Triebrüder auf den Aebsen 
selbstverstündlieh; bei den Wagen ergab sieh diese Anordnung, wie aus Vorstehen- 
dem henrorgeht, wesentlieh als eine Folge der Vei^grOsserung der Fahrgeschwin- 
digkeit. 

Fltr Haufitbahnen ist die Hefestigiing «Icr Häder auf den .Vehsen nnbc<lingt 
rorgeschrieben. liicriUier ist der § Iti.") der Techn. \ ereinbarungen /n vergleichen: 
»Die Bäder an einer Achse müssen in unverückbarer I>Bge gegen ein- 
ander festgestellt aetai. Bäder, die auf den AidisMi bewegliob 
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Bind, und dnxohMdiiilttene Atäuten wwdtn vom durcdigalimidsiD 
VerlMlire «uganhloflsen.» 

lici Auonlniinjr von Lagern zwischen den Rüdem war aber djis Schmieren 
der Achsen beschwerlich, auch war man in Hctrcflf der Form des \V:if;cnkastens be- 
schrilnkt. Man wurde deshalb zum wenigsten Itei den Eisenl)alui w a jrc n darauf 
biugewieseu, die Achsen Uber die RiiUer hiuaus zu verlängern und die Achsenlager 
ausserhalb der Räder anxabringeD. Bei dem geringem Widerstände, welchen die 
Räder des Eisenbahnwagens anf der Bahn fanden, konnte man dieselben kleiner 
machen, als gewöhnliche Wagenräder , sie dem entsprechend unter dem Wagen- 
kasten laufen lassen und somit die bezeichnete Veränderung unbedenklich vornehmen. 

Die Ldconiotiven wurden theils mit aussenlie^'cndcm , theils mit innen d. h. 
zwisclien den Kädern liegenden Kahnienwerk erbaut. £» ist iudess nicht erforder- 
lich, auf diesen Punkt hier näher einzugehen. 

Bwttdorichtigt man nun schliesslich noch, dass die Leistnngsfthigkeit der Lo- 
comotiTe wesentlich von ihrem Gewidit abhängig ist und dass anoh der Eisenbahn- 
wagen erheblich stärker und deshalb sdiwerer gebaut sein musste, als gewöhnliches 
Landfuhrwerk , weil massige Achsen , ganz eiserne Räder und kräftige Eisenarmi- 
rungen erforderlich wurden, so ergeben sich als die wesentlichsten Eigenthilnilich- 
keiten eines Eisenbahnfahrzeuges, um dieselben noch einmal kurz zu wiederholen, 
folgende : 

Spnrkritnxe an irilmmtlichen BSdem; 

Achsen, welche paarweise in der Homontalebene nnTorsehiebbar rind; 

Befestigung der Räder an den Achsen; 
erhebliches Eigengewicht und 
insbesondere hei den Wagen : 

Anbringung der Aclisenlager ausserhalb der Räder. 

Unter jedem Fahrzeuge wurden anfangs zwei Achsen und vier Kader angeordnet. 
In England erhielt sich diese Anordnong bei den Wagen bis anf den heutigen Tag, an- 
ders gestaltete sich aber die Sache bdi den LooomotiTen. Es stellte sich alsbald heraus, 
dass schwerer gebaute Locomotiven bei Anwendung von vier Rädern die Schienen 
allzu stark in Anspruch nahmen. Man wurde somit dahin geführt, die Anzahl der 
Räder bei der T.oconiotive zu vergrOssern. Bereits im Jahre tSlö ist eine aeht- 
rädrige Locomotive gebaut worden. Später wurden wie bekannt liocotnutiven mit 
sechs Rädern iast allgemein Ublicli. Noch heute gehören Locomotiven mit zwei 
Achsen und solohe mit mehr als drd Achsen au den Ausnahme. 

In den verdnigten Staaten Nordamerikas (Iduten die besonderen Verhältnisse, 
unter denen die doEtigen Bahnen gebaut wurden, auf eine eigenthttmliche Fonn der 
Eisenbahnfahrzeuge. 

Die englischen Bahnen fanden einen grossartig entwickelten Verkehr vor, die- 
sem Verkehr entsprechend mussten die Eisenbahnen in möglichster Vollkommenheit 
angelegt werden. Man scheute somit keine Kosten , um mässige Steigungen und 
namraÜich auch Gurren mit grossen Bedien hersnstellen. Hit letstern gingen die 
Grundformen der englischen Eisenbahnwagen, wie sie im Vorstehenden besprochen 
dnd, Hand in Hand. 

Anders lagen die Sachen bei den amerikanischen Bahnen. Dieselben waren 
anf fJegcndcn angewiesen, in denen der Verkehr sich erst zu entwickeln hatte. Es 
war dcsliall» möglichste Einschränkung <lcr Hankosten geboten, was aber nur durch 
inniges Anschmiegen der Bahnlinien an das Terrain, also u. A. durch Anwendung 
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flduufer Cnnren erreicht werden konnte. Dieeer IJmBtend hatte sttnlohst auf die 
Beibebaltnog kleiner vienidriger Wagen mit lebr nahe gestellten RSdem hingewiesen. 
Nun aber entepredien kleine Fnhrwerke im Allgemeinen den Anforderungen der 

Oekonouiie nicht so gnt, wie grosse, nnd entstand somit die Anff^abe, grosse Wagen 
zu constrniren ond trotzdem eine freringe F>ntfemung je zweier lionjtchbarter Achsen 
heiznbeiialtcn , eine Aufgabe, welche durch geschickte Benutzung des Princip« der 
bei Landfubrwerkeu gebräncblicheu Wendescbeniel geltfst warde. Während aber l)eiiii 
Landfiihrwerk der Wendesehemel dnreh einen auf awei BXdem ruhenden Aehaen- 
aehemel nnterstntst werden kann, mit dem er mittelst eines durch die Mitte beider 
nnd dureh das Ende dc^ Kangbanms gehenden Heibnagels verbunden ist, muBste 
heim Eisenbahnwagen jene Unterstützung durch vier Räder beschafft werden. Es 
waren ferner Wendest Ik idcI an beiden Enden des Wagens anzubringen, weil der 
Eisenbahnwagen gyunnotriscii gebaut »ein nmss. 

Ein solcher amerikanischer Wagen zeigt somit einen Wagenkasten von be- 
deutender Lttnge, unterstntat toü swei kleinen vienidrigen Wagengestellen, deren 
Mittellinien sieh gegen die Mittellinie des Wagenkastens versehieben können. Diese 
Constrnction achtrildriger Wagen wurde alsbald nach ihrer Erfindung (1834) den 
Verhältnissen der amerikanischen Bahnen so ganz entsprechend befunden, dass vier- 
rädrige Wagen auf diesen Hahnen vergleichsweise selten zur Anwendung kamen. 

Auch bei den amerikanischen Locoraotiven wurde der ürehpohcniel fast allge- 
mein eingeführt. Selbstverständlich musste man sich hier mit einem Paare ver- 
stellbarer Achsen begnügen nnd die dritte und vierte Achse in unverrllckbarer Stellung 
anbringen. 

Die im Vorstehenden erwähnten Anordnungen äusserten auf die Gestaltung der 
englischen nnd der amerikanischen Eisenbahntechnik einen tiefgreifenden Einduss. 
Von geringerer Bedeutung, aber koincRwcgR ganz (»liiie Rückwirkung auf den Bahnban 
sind die Eigenthünilichkeitcii der Constructiun der nheren Theile der Eisenbahnwagen, 
namentlieb der Personenwagen. Es ist bekannt, dass dieselben bei den englischen 
Personenwagen in der Anordnung von Coupes mit Seitenthttren bestehen und bd den 
amerikanischen Personenwagen in der Anordnung eines Durehganges dnreh sSmmt- 
liche Wagen, wobei die Thttren an den Kopfenden der Wagen angebracht werden. 
Hienas eigiebt sich dann weiter die Anbringung eines Plateaus an jedem Ende des 
Wagens, an welches sich die anm besteigen der Wagen dienenden Treppen an- 
schliessen. 

§ 6. Grundformen der Eisenbahnfahrzeuge (Fortsetzung . — Die deutsche 
Eisenbahnteehnik fhnt Mhi auf englischen, tbeils auf amerikanischen Formen. Der 
Polgen dieser Erscheinang anf die Gestaltung des Oberbaues ist bereits im ersten 

Capitel (§ 10) gedacht. Die Heranbildung eines deutsch«! Oberbausystems, welches 
ungefähr in der Mitte zwischen dem englischen und dem specifisch amerikanischen 
steht, vollzog sich \ erhUltnissmässig rasch. Weniger glücklich war die deutsclie Kisen- 
bahntechnik in BetretV der Heranbildung eigener Wagenformen aus den im vorigen 
Paragraph besprochenen Anordnungen. 

Anfangs fast ausschliessUeh an englische Einrichtnngen sieh anlehnaid, benutzte 
man mit wenigen Ausnahmen Wagen nach dem englischen System. An soigfllltiges 
Stadium der Einrichtungen des Anshudes gewohnt, eriiiannte man indess bei weiterer 
Entwickelnng des dentschen Bahnbanes alsbald die mancherlei Vortheile des ameri- 
.kaninchcii Systems uml Hihrte dassellic anf verschiedenen Bahnen ein. NaineiifHch 
auf den wUrttembergiscbeu Bahnen wurde dasselbe consequent durchgeführt und auf 
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der üstcrreichischen Sudbahn u. a. a. 0. vielfach angewendet. Aber aadi andere 
Wageufornien brachen sich Bahn, von denen einige liier erwUhiit werden niUssen. 

Die iirtlichcn \ Crliiilhiissc Norddeutschlaud» gestatteten hei den meisten Bahnen 
die Anwcndnng von Ciirveii mit grossen Hadien. Ks stand also einer \ orgrösserung 
des liadstaudeH der gewühulicheu engiischeu Wagen dort Nichts im Wege. Mau 
wandle 8ich deshalb, namentlieh in Betreff der FerBonenwagen , mit Vorliebe einer 
in England niobft nnbekannten, dort aber verrincelt vorkommenden Anordnung sn, 
bei welcher fUr Wagen mit gro8Hcm Radfltende den xwei Achsen noch eine dritte 
unter der Mitte des Wagens beigefilgt war. Dergleichen Wagen Iiatten demnach 
sechs Kiider. Die W'agcn erfahren sonnt eine ITmilnderung, welche bei den iiOCO- 
mutiven /iemlich allgemein eingefliiirt worden war. 

Mau fand, daa» die sechsrädrigeu Wagen ruhiger lietcn, al» die damals gebräuch- 
lichen vierrUdrigen Wagen mit knrzem Radstande, ein Uraatand, der früher weit fühl- 
barer werden mnaste, als hent xn Tage, wo die Bahnen merUieh besser Hegen, als vor 
Einführung derVerla^^cliung derSchienen. Man war femer der Meinung, dass die drei- 
achsigen Wagen auch sicherer seien als die zweiachsigen, namentlich bei AchsenbrUcben. 

Hieraus erklärt es sieh, dass der seelisrädrifre Wagen anf verschiedenen deutsehen 
Bahnen, nieht allein aN Personenwagen, sunilei n auch als Güterwagen eingeführt wurde. 
Manche liahneu bauten nach uud nach alleäurteu: vier-, sechs- u. achträdr. Giitcrw ageu.'^j 

Wie verschieden die Wii(,'enforiiicn sind , welche auf diMitj<c!ien Buhnen nach und luicli 
zur Verwendung kauiou, ist au« nachstehender Uebursicbt dos bauDoveracben Wagenparks vom 
Jahre zu ersehen. 

Es waren damals vorbanden: 



a) Salonwagen, 

b) Personenwafi^, 



(«rädr., I. u. II. riasse, 
6ridr.. mit fUnf Coupes 



c) 
<l) 

e) 
f) 

Kl 
b) 
I) 
k) 

I) 



n) 
o) 

q/ 

r) 

8 



GepSckwagen, 



- vht 
liiitlr.. Clause mit Plj 
4rUdr., für Gülereiige, . . 
HrNdr., flir PeraonensOge. 



Luxus-Pferde- Wagen, 4rädr., - - . . . 

Bedeckte GOterwagen. SrSdr.. 300 ütr. TragiSliigkeit, 

sridr.. 120 - 



4ijidr., 



80 - 
100 - 



Bedeekte OOterwagen, 4riidr.. itm Ctr. Tragtähigkeit 3» 9»— 4i".67 

Offene Guterwagen. '^rädr.. 200 - - 

»iriidr.. :»I0 - - 

tirädr., 150 - - 

4i«dr., 100 - - 

•im - - 

lüO - - 



lUocbburd-W.) 
Kii'swMgen 



Radstand Stück 


R«",l 




4",t»6 




5«»,64 


m 


6«,t 






43 


3w,Bl_4"',02 


40 






2>",74 


b 


4»,88 

f.'" . 1 


\ - 


2"', 7 4 


24 


7»,4 


292 


\"'^^ 


10 


2'* 
2'",7I 
9«.4) 


1 626 




332 






3'»,9ft--4»,67 


563 




36 


6">,08 


9 


4",88 


104 


l-,44 


1172 




1623 


: 2"''n 310 

2"',i8 »7 



Im ulicn genannten Jahr«- hatten die hnnnovcrs« licii Hahnen 107,19 Meilen {4 7,42 Kiknneter} 
Länge, wuvou 4h,bU teilen luit Duppelgleis ausgerUstut wuren. 
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Es i8t hier nicht der Ort, die Yortheile und die Naehtbeile der ven^iedeiHm 
Wagensysteme eingehend gegeneinander absnwSgen. Wenn eine derartige Unter- 
snehnng vollsttndig gefilhrt werden sollte, so mttesten vier versehiedene Ponkte snr 
Besprechung gelungen, nämlich : 

die ronstniction der riiterfjrestelle, 

die Constructidu der oberen Tlieile der \V:i;^'(mi. 

der EiiitlusB der Wagens} steine au! die (ieKtaltiing der freien Bahn uud 
der Einflnss derselben aof die Gestaltung der Bahnhöfe. 

FUr den vorliegenden Zweck geuUgt es, wenn wir bemerken, dasn man bei 
den Guterwagen von der Anwendong einer grOeeeren Anzahl mder gans xnrUcltge' 
kommen ist, ao daaa xnr Zeit nnr noeh vienidrige Guterwagen gebant werden, nnd 

daaa «neh bei den Personenwagen im Allgemeinen die Anwendung' vnii zwei Achsen 
/n empfehlen ist. TniüierliiM giebt es indcss idiiige Fälle, in denen dreiaebsige 
und vicracbsige anicrikaniscbe Tersonenwagen mit Vortheii verwendet werden ki'nnen. 
f^rstere eignen sich wegen ihres ruhigen Laufs namentlich zur Anwendung bei Cuuricr- 
und Schnellzügen anf Bahnen mit sanften Cnrveu. 

In den Techn. Vereinbanjngcu (§ 136^ werden sowohl vierriidrige, als auch 
eecherildrige Personenwagen als für den durchgehenden Verkehr geeignet beseichnet. 

Auch Iwi den Loeomotiren ist eine Reaction gegen die Anwendung einer über- 
grossen Anzahl von Achsen eingetreten nnd es ist die Anwendung von Locomotiven 

mit mehr als sechs Rädern auf bestimmte Fälle beschrftnkt. Bestrebungen, die An- 
zahl der Achsen der Locoinntiven auf zwei zu reducircn . sind indess von durch- 
scbl.agendeni Erftdge nicbt begleitet gewesen. Die Babnanlagen sind s(»naeli im 
Ailgemeiuen den Aufurderungen entsprecbend zu gestalten, welche sich aus dem 
Vorhandensein von dreiachsigen Locomotiven und von zweiachsigen Wagen ergeben. 

§ 7. Längendimensiüuen der Eisenbahnfahrzeuge. — im \ orstebeudeu ist 
liereitH angedeutet, dass der Abstand der Auhseu der Kisenbahnfahrxeuge mit der 
Grönae der Radien der Bahnenrven in genauen Beziehungen steht. Auch die son- 
stigen Lingenabmessnngen der Locomotiven und Wagen sind von grossem Einflusa 

auf die Gestaltung der Baulichkeiten. Ferner ist es für manche Untersuchungen, 
welche die lialmh(»fsanhigcn betreflen, wichtig, das Manss zu kennen, welches in 
den ZUgen als mittlere Entfernung v(»n Achse zu Achse anzunehmen ist. 

Bei den bczUgliciien Ermittelungen betrachten wir zunächst den iiadstand der 
Eiscnbalinwugcu d. h. den Abstand von Mitte zu Mitte der äosserstcu Achsen der 
Wagen. 

Fttr die ftltem Eisenbahnen kamen selbst bei Cnrven mit ziemlieb grossen 

Radien nur Hadstände von beschrftnkter Grösse zur Anwendung. 

Die Kohlenwagen der Stockton-Durlingtun-Bahn und diejenigen der Leiccster- 
Swannigton-Bahn. webbe in einem autogrnpbirten Heft zu Fcrdonnets Vorträgen 
illfcr Eiseubalinbau vom Jahre Ib:i2 abgebildet sind, hatten liadstände von \"\'2:t 
resp. l'",«). in Perdouuet's rortefeuille findet man noch einzelne Personenwagen 
mit Radstttnden unter 2", nimlich die Utem Badisehen m. Classe- Wagen mit 1",72, 
und die U. Classe-Wagen mit 1",97 Radstand. Die meisten der daaelbet abgebil- 
deten Wagen zeigen indess Raditinde zwischen 2 und 3". Ueberbaupt haben die 
letzteren fortwährend zugenommen. 

I m in dieser Beziehung bestimmte Resultate und Dnrchschnittswerthc zu er- 
halten, sind zunächst Tabellen aus Goschler's Trait^ (Iii. Bd. p. ^21; benutzt. 
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Man findet swar aaoh in dem ersten Snppleinentband zum Organ [p. 185} uhlreicbe 
Angaben Uber Badetlode, dieselben schienen sieb aber für die naebstebende Unter- 
Buchnng nicht sonderlieb zu «gnen, weil nur in citi/.olnen FHIlcn <1ic Personenwagen 

von den GUter\vaj;en {getrennt aiif^'cflllirt sind. — Weun man die seltener gebräuch- 
lichen Wagenfornjcn und ('(»nstnutionen uulterllcksiclitif^t Insst. ko crpbt sich, das« 
der Radstand v ier räd ri j;er Person eiiwa^'en hei Aiifstolinng jener Tabellen 
durchscimittlieli 3", 85, der Kadstand vierrädriger (Jüterwageu aber :t™,OH 
betrag. 

In Betreff der seebs- nnd aehtridrigen Personenwagen**) wird hier nur be- 
merkt, daHs die neuern Hanuoverseben SechsrXder 6">,38 nnd die Acbtritder der 

Schweizerisehen Centralbalin 0'",3n Radstand haben. 

Die Technischen Yereinbarangen enthalten in § 135 der Grundzttge folgende 
Bestimmung' 

Für den Radstand der Güterwagen ist ein kleineres Maass als 2" ,60O 
■u vermeiden nnd daa Kaaas von 4",000 in dw Bogel ala Ifaxi- 
mnm anaoselieB.*') 

Naebdem nun in der ersten Anfinge des zweiten Bandes unseres Handbuchs 
ZdehnuDgen einer Anzahl neuerer Wa^cn veröfTeutlicht wurden, konnten die oben 
angegebenen, anf Ifltere Constrnetionen sich stützenden Maasse einer Revision nnter- 
zogen werden. Es zeigt sich auch hier wieder eine Zunalinie der Radstilndc. und 
sind dieselben bei neuereu vierrädrigen Tersonenwagcu zu 4'", 20 uud bei neueren 
vierrädrigen Guterwagen an Z^^W im Dnrobscbnitt anxnnehmen. 

Um festsnstellen , wie diese Verhältnisse sieb in der neuesten Zeit gestaltet 
haben, sind ferner diejenigen Zeiebnnngen von Wa^^en zu Rathe gezri<;en. welche in 
den letzten fünf Jahrgängen des Organs fUr die Kortsebritte des Eisenbahnwesens 
veröftentiiclit sind. Hieraus ergab sich f\lr die Personenwagen geniui das eben er- 
wähnte Maass r", >5), für die Güterwagen aber ein Dnrehsehnittsinaass von 3'",h4. 

Verhältnis» der Länge des Wagenkastens zum Kadstand. 

Ermittelt man ans dmi von Gosebler mi^etbeilten Tabellen das bezeichnete 
Yerbältniss, so ergibt sieh, wenn der Badstand mit / beseichnet wird, die dnreh- 
schnittlichc Lüii^'c / des Wagenkastens hei vierrädrigen Personenwagen an 1,83 I 
und die durchschnittliche Länge des Untergestells hei vierrädrigen Guterwagen 
zn 1,785 /. 

Aehnliche Erniittelunfren unter Benutzung' der Zeichnungen des HandhueliK 
ergeben die bezeichneten Maassen zu 1,72 t bczw. zu l,7(i / und unter Hcnutzung 
der neueren Zeiebnnngen des Organs f. d. Fortsehr. d. Eisenbahnw. zn 1,71 t bezw. 
1,85 1. Man wird deshalb ftlr die IlberscblSglicben Berechnungen, um welche es sieh 
bier bandelt, 7=1,76/ in grossem Durchschnitt annehmen künnen. 

Eine eingehendere Untersuchung Uber das Verhältniss des Radstandes zur Ge- 
stelllMnjre der Wagen, deren Resultate von der vorstehenden, anf empirischem Wege 
gefun<lcncn Zahl nicht wesentlich abweichen, findet man in einem Aufsatze der 
Zeitschr. f. Bauw. IStil p. tii')): »Ueber den Kiullu.s8 des Radstandes und der Feder- 
anfhängung anf die Tragfähigkeit der Langbänme der vierrädrigen Eisenbahnfahr- 

"t Weitere .\iifrabcn über RriiLitiinde von scchsriidripen Wilsen fiiidiM man im ersten 8up- 
plvmeatband zum Organ p. IS5. Das daselbst vorkumuieDdc Maximum bat diu Preussische Ostlwhtt 
mit 7",065. 

FUr die »ecuodären Bahnen mit breiter Spur nnd unhoi^^ehriiakterOeschwilldigkeit gelten 
ähnUelie Bestimmungen. Y«^. die betrefieoden Grundzüge I. i 63. 



Digilized by Googl( 



II. VOBUMTBBSUCHUNOISM. 29 

zeu^'eH. Diese ünteniaehiing ist in den § I des XIII. Oapitels des 2. Bandes unseres 
Handhuchs aufj^enommen. und braurlien wir (U'slialli liier auf dicsellie uielif weiter 
ein/.uirehen. An frenannter Stelle wird auch erOrtert, welche Kadstäode für offeae 
(jiUterwu^en die zweckniässi^sten »ind. 
GaDxe Länge der Wagen. 

Der Ramu xwiaehen je xvci Wagenkasten ist bei nenerai yierrUdrigen PeitM»- 
nenwagen so 1",-10 besw. vbl 2",6<) dnrebschnitffieb ansnnehmen, je naebdem es 
sich um solche mit SeitenthUreu oder um solebe mit Mittelgan^ handelt. Hei den 
r.utenvagen nehmen je zwei Zug- und Stossapparate darehschnitüich 1", 15 bei l'',2& 
Länge ein. 

Hieraus tulgen die nacbäteLieudea Ausätze für die ganze L^iuge J^) vierrädriger 
Wagen uiit einem liadstaude = t : 

Personenwagen mit Seitentbttien 

JLb 1,76/4- MO; 

dsgl. mit Hitkelgang 

Guterwagen 

L = 1,70 1,20. 
Maass fttr »Eine Aebse«. 

Ermittelt man nan ans Vorstehendem den dnrebscbnittlicben Abstand von Achse 
tn Aehse in Elsenbabnzttgeu, welche durchweg ans Tierridrigen Wagen neuerer Con- 
stmction /.usanimen^esetzt sind, so erhält man: 

für (Mlterxllge . ein Maa.ss von 3", 70, 

für gemischte Zttge » » » S^jHO, 

Air Personenzüge (Coupö-iSysteni) . . . . » » » 4"',20, 
» » » (biteroommnnieations-Sy stein) » » * 4",ß0. 
Die letztem erfordern sonach ca. 10^ mehr Länge, als ZVge, welehe aus 
Wagen mit Seitenthttren bestehen. 

Personenzuge, welche aus scchsrädrigen und aus aehträdrigen Wagen gebildet 
sind, nehmen pro Achse weniger Länge in Anspruch , als solche mit vierrädrigen 
Wagen. Bei Neubauten von Bahnen wird es aber zwe<-kmUssig sein, mindestens die 
vorhin angegebenen Durehschuittsmaasse, welche im Laufe der Zeit auf allen Bahnen 
eneieht, wenn nicht Qbttrscbritten werden durften, xn Grunde m legen. *^ 

Bei Benutzung jler obi^M-n Kcsultate wird man nicht aimsc^r Acht lassen dlirfpn, das« 
diMelben DurchachnitUiwertbe sind, welche sich auf dla DimeDMODen von Wagen der Terscbiedon- 
•ten Verwaltungen attttsen. Bmaehbare Reealtnie fttr bsstiminCe Bahnen würden nur dnreh direete 
MewiOigttn in beecbaffen aein. Der Verfasser hat verglicht, iu diertur Beziehung einiges Material 
zu sammeln Ri;» jetzt lie^t iliin durcli die Güte des Herrn Baurath Binder in StiittjE^art ein Re- 
sultat vor, weichua ümch Mtiöauug vun l'A PersuutjuzUgen und U GUterzUgen der VVlirilviubürgi- 
■ehen Balin«n fewonoen iit. Diese Heseungen ergnbev: 

a. fiir die Persunenztlge, (rriis.stentheils aus achträdri^'en Wagen bestehend, toitUerer Ab- 
stand von Achse tn Achse 6"\bH idurchacbDittlich 2b Achsen in einem Zuge); 

b. ftr die OOterztigti , grüsstentkeils ans Wegen von 200 Ctr. TngiUbigkeit bestabend, 
mittlerer Abstand von Achse zu Achse 3'»,55 (durchschnittlich TS Aohaan in einen Zage). 

Ferner erfrab sich auf den Hiinnoverschen .Staatsbahnen 

a. für hersoueuzüge, aus secharkdrigeu Wa^^en bcsteheud, mittlerer Abstand vou Achse 
tn Aehse ^ 3",S2 (dniehsebnittlleh 24 Achsen in einem Zage); 

b. fllr fiilterzUge, prüsHtentheils aus Wagen von "iOD Ctr. Tni>,'fähii;keit. mittlerer Abstand 
vmi Achse tu Achse Ii", t>4 (durchschnittlich 12U Acliaea in einem Zugej. Die betreffendeu Measua- 
geu sind im Jahrs IMV aagestsiit 
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LftngeiMHnionsionen der Locomotiven und Tender. — Ausfllhr liehe 
Angaben lil)er die lüulständi' sfclisrUdrigcr Locomotiven sind am Sclihisse tlos 
XVII ('apifcis des Bandes unseres Handlmcljs iironiaeht. Ans denselben i r-iiit 
sich ein Mittelwerth von 3'", 92. Der grüsstc an bezeichneter Stelle vermerkte Werth 
betrttgt 5"',03. Der Abstend von der Mitte der Voideraehse bia smii Bnffereode 
kenn bri seehscttdrigen Loeomotiren dnrehsehnittlich sn S",38 nnd der Abstand Ton der 
Mitte der Uinteraebse bis unr änseeniten Kante der Platte des Ftthrerstandes durch- 
sebnitttich zu l^^SS angenoonnen werden. Hieraus erfallt man als mittlere Lttnge 
eecharSdrifrer Locomotiven da» Maass von S^.ls. 

Der Kudstaiid der 'I'cnder betraft 2"', 7 bis ".V", L Derselbe ist somit kleiner als 
der Kadstand der Kis»'ul)abnvva«ren und deshalb auf die naehfol^'enden rntersnchnn- 
gen ohne Eiutiuiiä. Der Abstand von der N'orderachse der Locomotive bis zur Hin- 
teraohse des Tenders betrigt dnrchsehnitllieh 10", 1 ; die GesammÜlInge der Looome- 
tire mit Tender dnrehschnitdieh 14", 13. 

Es ist selbstverständlich, dass man obige Maassangaben nnr fllr generelle Unter- 
suchungen verwenden kann. Bei speciellen Untenuchangen sind direete Messungen 
au den zur Verwendung kommenden Fahrzeugen vorzunehmen. 

In Betreff der im Vorstehenden besprochenen Längendiinensionen der Eisen- 
bahnfahrzeu{;(^ sind auch die 1'2S und IH.') der (inindzii^e' zu veri;h'ichen. 

ji^ 8. Kigenthttnilichkeiten der Locomotiven. Lnregclniässigkeit«n der 
Bewegung derselben. Es ist oben ^§ öj bereits augedeutet, Uass die Leistungs- 
fUhigkeit der Locomotiven wesentlieh dnrcb das Gewicht derselben bedingt ist. Das 
natttrliche Betreben, die Leistungsf&bigkeit zu erhöben, hatte somit eine Yermehrnng 
des Gewichts der Locomotiven unmittelbar zur Folge. 

Im Jahre IS3U galten Maschinen von 12 Tonneu Gewicht schon für schwer, 
im ,I;ilire 1S4(> s<dehc von "20 Tonnen, im .lalirc isr)(i Maschinen von :{.'> Tonnen 
(Jewicbt ileut zu Tage v\ic;,'eii sechsrädiitce LocuindtiN i'ii iii Iiis 10 Tdinicii , je nach 
der Verwendung, welche dieselbeu tiudeu. Teudcrniaseiiiuen erreichen ein Gewicht 
von 50 Tonnen nnd darüber, lieber die Einxelnheiten ist die bereits erwihnte 
Tabelle am Sehluss des XVII. Capitels des 3. Bandes vnseies Handbuchs zu ver- 
gldehen. 

Zugleich mit dem Gewicht der Maschinen haben die Pressnngen zugenommen, 
welche die Kader derselben auf die Schienen ausüben. Diese PressimgiNl stiegen in 
den .Tnhren \s'M) bis Is.'iO von '.\ Tonnen bis auf 6 Tonnen. Neuerdings sind 7 Ton- 
nen pro iiad als Maximum zugebissen. 

Hierüber ist der § 1 (>.') der > GrundzHge ■ zu vergleichen : 

»Bei dem auf ein Räderpaar kommenden Gewicht (der Xiocomotiven) wird 
empfahlen« 14000 Klgr. (inel. Aäbm und Blder) als Maxirnnm nioht 
an flberaolurolfeen.« 

Die Rüder der Wagen vemrsadien .erheblidi geringere Pressungen, als die 
Kader der Locomotiven. Die von einem Rade ansgettbte Pressung betragt selbst bei 
s. g. Lastwagen nur 4 bis 4,5 Tonnen. 

Es ist keineswegs Aussieht vorhanden, dass die im OIngen vermerkten Pres- 
snngen in Zukunft eine Verringerung erfahren Man niuss im (Jegentheil aniiebnien. 
dass dieselben mit der Vervollkommnung des Eisenbabnulieri)aues und der zunehmen- 
den Verwendung von Stahlscbienen demnächst noch vergrössert werden. 

In Folge der Art nnd Weise, in welcher die Locomotiven sieh bewegen, treten 
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wthrend der Falirt erhebliche Schwankungen in den erwähnten Radprcssnngen ein. 
Die Lcnkstaiij^en der Loconiotiven bilden mit der Verticalen Winkel , welche sich 
wfihrciul der Drelmn^^ der Kiidcr fortwiilirrnd •indem. Es ist do^liall» auch iler Druck 
der beiden Kn u/.kitptc j^c-ien die ( rU'itl):ihiieii tortwähreiul einer \ erändcninjjf nuter- 
worfen. Ausäcnleiu ist die verHchiedenc Höhenlage, in welcher der AngrilVH|iunkt 
der Z^gketten und die Ifitten der Achsen der LoeomotiTe sieh befinden» in beachten. 
Hienu» nnd ans Terselriedenen anderen Ursachen, welche hier nicht im ESinselnen 
l>esproehen werden kennen, folgen zwei der wesentlichen Stömngen der LocomoliT- 
bewegnng, das Nicken und Wanken der Locomotiven, d. h. es entstehen Drehnn- 
}:cn des I^oeomotivkiSrpers inn Imri/untnle und znr Bahn normal, bezw. mit der 
Hahn parHÜcl lautende Sclivverpunktsachsen. Durch Unebenheiten und sonstige 
ünvoUkoiuuienheitcu der Buhn werden diese Störungen oft eniptindlich vergrö8.sert. 
Uaiid in Hand ttit denselben geht ein f<fftwilhrendes Anf-> nnd Abspielen der Federn, 
welche zwischen den Achsen nnd dem Rahmen der Locomotiven angebraucht sind, 
wodoroh sich jene Schwankungen in der Pressung der Bttder aaf die Schienen anch 
Uusserlich beinerklich uiacben. Eine VergrOssenmg der normalen Prcinsung um 25 
bis 'M\% und eine Verminderung dersellten um ebensoviel ist hierbei nichts Unge- 
wiihuliches. Ausnahmsweise sind die .Schwaukuugen, welchen die Kadpressuugeu 
uotcrworfeu sind, noch erbeblich grosser. 

Diese Erscheinung, deren Bedeutung erst in vollem Uaasse gcwttrdigt werden 
konnte, seit durch Versuche von Wcber*s die GrOsse der Schwankungen der 
Radpreuenogeu einigermaassen bekannt wnrde, ist von grosser Bedeutung fUr die 
Constniction des Eisenbahnoberbaues." 

Auel» das Schlängeln der Locitmotiven muss hier wegen der Einwirkungen 
dieser Art der Unregelmässigkeit der Bewegung auf das Verhalten des < »lierbaues 
crwäbut werden. Au jeder Seite der Locomotive bcHnden sich iu deu Kolt>eu ^ den 
Kolbenstangen, den KreuxkOpfen und den Lenkstaugeu ausehnliche oseUfinmdeMaassen, 
deren Einwirkung namentlich anch deshalb Schwingungmi des LooomotivkSrpers um 
dne verticale Schwerpunktsachse verursachen muss, weil das Maximam dar Ge- 
schwindigkeit des einen Kolbens mit dem Rnhepnnkt des anderen Kolbens zusammmi- 
trifft. Die Locomotive bewegt sich somit selbst in gerader Bahn nicht geradlinig. 
Beobachtungen Uber das .Maass der auf diese Weise entstehenden seitlichen Bewe- 
gungen liegen bis jetzt noch nicht vor uud es sind in Folge dessen auch die Seiteu- 
pressungeu, welche dte Schienen erleiden, noch nicht so genau bekannt, wie es 
wUnsdienswerth ist. 

Aus dem Anftreten des Sohlftngelna folgt, dass ^c Widerst&nde, weUsbe die 
Eisenbahnfahrzeuge in gerader Bahn erleidmi, von dciyenigen, welche in Carven vor- 
kommen, keineswegs so sehr verschieden sind, wie man auf den ersten Blick anzu- 
nehmen geneigt ist. In beiden Füllen tindet ein mit Gleiten vermischtes Hollen statt 
uud zwar in der Weise, dass die Bäder sowohl in der Richtung der Buhn wie normal 
zn dieser Richtung gleitwü. Auf diesen Punkt, welcher anch die starke Abnutzung 
der Sdueoen und der Badreifen erklSrt, werden wir w«^ nnlon (im § 15) noch 
einmal anrilckkmnmen. 

Die gemeinsamen Wirkungen des Nickens, Schlängeins nnd Wankens der 
Locomotiven verursachen eine lebhafte Vibration des Schienengestänges. Hierdnreh 
uud zugleich iu Folge der Einwirkungen der Zugketteu theilen sich die Unrcgel- 

Müll vergi. V. Wüber, Diu Subilität des Gufiiget» der Kiaeubuliiigleise. 8. 2 Kill'. 
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luiUsiKkt'iten (kr Hcwegiuij?, welc&c von der f^dcomotivo .'uisj;elu'ii. <kMii Wafcenzugre 
mit. Dieselben werden alsdann in Folge von UnvollkiMimienheiten in der Lage der 
baliu, in Folge ungleichuiäa^iger Belastuug der Aebscu und in Folge der Einwir- 
kuDgen das Windes oft in empfindlieher Weise gesteigert. Das Schlängeln der ein- 
seinen Wagen ist nm so stl&rfcer, je grosser die Gesehwindigkeit ist. Das Gleiten, 
welehes bei SchnellzOgeD durch das Sohlttngcln hervorgerufen wird, kann in gerader 
Bahn erheblicher werden, als das Gleiten in Curven. Hieraus ergiebt sich, dass unter 
Umständen die Bewegnngswiderstände in Curven geringer sein ktfnnen, als die 
Widerstände in ^'eracU'r Hahn 

Autsscr den im Vorstehenden erwähnten Arten der Unregelmässigkeit der Be- 
wegung gibt es noeb drei andere, weil aasser den Drehungen mn die dni Haupt- 
aehsen der Elsenbahufahrxenge auch Verrttcknngen (FarallelversehielHuigia) diesw 
Achsen mkoninien kOnnen und thatsXohlieh Torkommen Es ist indess hier meht 
der Ort anf diese Arten der BewegnngastOmngen näher einzugehen. 

§ 9. Form des Profils der Radrotfta. ~ Die Gestalt der Radreifen hat 
einen so grossen Einfluss auf verschiedene Constrnctionen des Elsenbahnbanes , dass 
dieselbe einer näheren Untersuchnng unteraogen werden mus«. 

ZunäebHt ist zu bemerken, dass der lichte Abstand von Kad /.ii Kad in Rück- 
sicht auf alle Stellen der Bahn, woselbst Spurkranxrillen vorkommen, nieht will- 
kürlich angeuommen werden darf. Fttr diesen Abstand, welcher fttr den Wagenbau 
fast dieselbe Bedeotnng hat, wie die Spurweite Ar den Bahnban, ist deshalb in den 
Tecbn. Vereinbarnngen nicht allein die normale Dimension (1360""), sondern auch 
die Toleranz (± 3"") festgestellt (Vergl. den § 165 der »Grundzüge« ■ . 

Aus dem. wa» oben Uber die Grundformen und die EigenthUmlichkeiten der 
Eisenbahnfalnzeiifie gesajj:t isf. er^^iebt sich ferner Fnl<;endes ; 

a^ Es ist ein Spielraum zwischen dem Spurkranz und der Schiene auzn- 
ordnen, theils weil ohne Vorhandensein eines soldwn bei der parallelen Stellung je 
sweier Achsen der Fahrseuge das Fnssirmi derselben dnroh Ourren unml^feh sein 
würde, theils in Rücksicht auf die unvermeidUchen Unregelmässigkeiten ia der Lage 
der Gleise , in Rneksieht anf das Vorkommen von Verdrtteknngen der Sehienen- 
kOpfe u. s. w. 

Das Minimalmaass <les (iesammtfipielraumH beträgt lo"'". das Maximalmaass 
desselben (bei abgenutzten Radreifen; 25""" lül der GrundzUge). 

Diese Maasse setzen indess ein bestimmtes Profil des Schienenkopfr und ein 
bestimmtes Profil der Radreifen Torans nnd es wird erforderlieh werden, in dieser 

Besiehung eine Ei^jfiaxnng der Technischen Vereinbarungen eintreten an lassen."*) 

bi Der Uebergang von der Lianffiäche des Hades zum Spurkranz nnd die Form 
des letzteren müssen m angeordnet werden, da.ss die Nachtheile des beim SchlHnj;eln 
der Fahrzeuge entstehenden (Utitens so weit wie mi»f,'li< li /gemildert werden. Dies 
geschieht, indem man die Kreise, in denen die Kiider mit den Schienen in Berührung 
kommen (diie s. g. Laafkreise), nieht nnnSthig gross werden lässt. Hieraus ergiebt 
sich, die Anordnung einer Hohlkehle von nicht an kleinem Radius zwischen der 



Bei den iiitern K(80tibahnwagen war der Spielraum der Räder z^nsclii'n iItu Scdiioneii 
grüaaer, «la jetzt Üblich. B«i weitem Fortachritten der Überbau- und WaKi tieoustructiooen winl 
et viellelclit su emiclie« teio, d««« der Hasiaial-Splelnttin gegen du jetzt i^brKoddlalM Maaas 
noch etwM dogesdirXnkt vtid. 
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LaufHäche der Räder und dem Spurkranz nnd fiwier die Profilirnng der der Sehiene 
xugekehrten Seite des Spurkranzes nach einer genügten Linie. 

Der Holzschnitt Fijr t zei^^t 



eiue 

Radius ; es ist besser 
etwa gleich l.^'"'"! 



Fig. 1. 



i ! 




Hohlkehle von nur?"" 
den Radi ÜB grösser 
mmanehmeQ, wie der Holzsebnitt Fig. 2, 
welcher die neuesten bexdgUelieii Vor^ 
eehlSge darstellt, xeigt;'«^ • 

C' Da ein Schleifen und Gleiten 
zvrischon der Lauffläche der Schienen nnd 
dem Radkranze einerseits und zwischen 
der SeitenfiUehe der Schienen und dem 
Spurkrauze andererseits nicht zu vermei- 
den ist, Bo yeittndert «ich die Form' des 
Redreifenprefils nneh nnd neeh dnreh Ab- 
untzung. Die Fonn des abgenutzten 
Profils , welche fftr die Beurtheilung der 
Wirkungen zwischen dem Kadreifen und 
der Schiene wichtiger ist. als die Form 
neuer Radreifen, ist im Holzschnitt Fig. 1 
dureh eine punetirle Linie dugestellt. 

d) Nene Radreifen' «eigen bekannt- 
Heb eine conische Form der Lauf- 
flächen Diese Anordnung ist zunächst 
in RUcksicbt auf das Befahren der Curven 
getroffen, sie hat aber auch für das Be- 
fahren der geradlinigen Bahn die oben 
erwibnten Vortheile Dieselbe maeht es 
nOgBeh, dass sieh unter gewissen Um- 

itindenf wenn nümlicb bei radialer Stellung der Aebse die Radien der Laufkrnse 



Flg. 2. 



/ 




iweier sosammengdiOrenden Rüder sieb veihalten, wie die Krümmungshalbmesser 



>"j Die Ältesten Wagenräder hatten cylindriache Laufflächen und einen •oharf von denselben 
lieh alwetMndeo Spurltranz , die Schienen standen dem entaprucheDd vertical und hatten ebene, 
borisootele Ijiufflüchen, erst spKter ordnete man im Profil der Kadreifen swiMhen LaufSüche und 
Spurkranz eine Hoblk«Jile an. Man ▼ermtnderte bierduroh in eben angegabener Weite die Zug- 
wideratünde. 

Die betreffmde MothrirmiK Tredgold'a (B^lroads and eanrlage« p.42) Ist »oeb heute von 
latsresse. obwohl das bezeic'hucto Werk bereits im J. 1825 geschrieben iat: 

■it ofteu liappent*, that a great part of the resistauce at thi- rails arises from the lateral 
rabUnig Of the gnides of the wbeela; therelbre. it is desirable to givo the nheela a tendency U> 
ksep in dieir path wlth at UMe aatlatMeo fimn the gnlde» aa poatlble. 

For edgo-rail ciirriiiget thlsmay \w accomplished by niaictng the riins nf wbeHs slightly 
cooical, or rather carved, the carriage will then retum of itaetf to its proper positioa on the rallt, 
if It be ditlurbed ftom It by any irregularity.« 

Der Vortbeii coniseher LanfflMchen für das Be&hren von Curven wurde iwrat tob Wiaans 
.ftt^nt vom Jahre hervorgehoben; es stlicint aber diese Anonlunug erst späier allp;cm('iii ein- 

fdfUirt so sein, denn von den Wagen, welche in dem oben (§ 7J n&hur bezeichneten Hefte Per- 
doBBot't TOB Jahre 1S32 abgebildet tlad, selgt kflioor ^tii^lohen LauflUfadwii. 

Uitfta»fc 4. «r. BMBiMlia-TMlialk I. 4. Aafl. 3 
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der correspondirendoB Sdüenen, ein Rollen ohne Gleiten eintritt. In diesem Fklle 
fällt die Spitse des b. g. RollkegelB mit dem Mittelpiinkt der Bahnconre zu- 

sammnien. 

Kinc austüln liche Auseiaaiulersetzunj: Uber die Wirkung (li*r ( onicitäf der Rad- 
reifen würde liier nicht au ihrem Platze sein. Wir beschränken uns deshalb auf die 
Bemerklingeu, daas man von der früher veranehten Anwendong stark eonieeher R&der 
bald surttekgekommen ist ond das» man sieh httten mnss die Vortheile der Oenicitüt 
der Radreifen zu überschätzen. 

Die Anordnung einer stärkeren Neigung in dem äusseren Tlieile des Profils 
der liiidrcifen, welclie die obi^ren Figuren zoi^'cn, wird nuitivirt einerseits dureh die 
gUii.stigere (lestalt, welche der abgeuut/Je Keif hierbei ainiimnU, Aiud andererseits 
durch Vcrniiudcruug der Arbeit beim Nachdrehen der lüider. 

e) Die Hohe der Spurkrttnse, d. h. der Abstaaid des tiefeten Pnnkles 
derselben von einer dnreh die Mitte der Begremnng des Sehienenkopfes gelegten Hori- 
zontalen, ist als ein dureh die Erfahrung festgestelltes Ifaass an betrachten, weldies 
jedoeh in Folge der Abnutzung der Lauffläche der liäder veränderlich ist. 

f) Die Radreifen müssen bei normaler Stellmij^ der Achse nucli tkuH aussen 
erheblich Uber die Schienenkanten vorstehen, wenn bei (Jieisen mit erweiterter Spur 
die Käder ihre Unterstützung nicht verlieren sollen und weil beim Passiren von 
Wdchen, Herssttteken nnd GleiakreuBUi^en die Avssenknnlen der Badrei^ snm 
Tragen kommen müssen bis die innem Theile derselben wieder dne Unterstlltiung 
gefunden haben. 

Die erforderliche Breite würde man etwa in folgender Weise berechnen ktfnnen : 
Wenn ein Riiderpaar mit engstehcnden Rädern in «'iner Gleisstrecke mit Spnr- 
erwciterun^' stehend gedacht wird und zwar so, dass der « ine erste Spurkran/, sich 
hart au die Kante der einen .Schiene legt, so kann man äussersten Falls rechnen : 
die Spurweite des Gleises an 

1435 + SO 1465"" 
den Abstand von Rad an Rad 1360 — 3 ^ . . . . 1357"" 

die Breite eines abgenntsten Spnrknuues 23 - 

znsajnmen ülSO™"'. 

Hieraus ergiei)t sich der Abstand zwischen äcbieneuinuenkante und innerer Ebene 
des zweiten* Hades zu 

1405— 1380=85'". 

Addirt man hieran die Minimalbreite des Sehienenkopfs (naeh § 12 der Grund» 
xllge) mit 57""f so erhillt man 

84 4-57 = 142"'" 

als erforderlicbe Breite der Radreifen. 

Dies Maass kann als das durchscbnittlieh vorkonuuende betrachtet werden. 
Eine mässige Verringerung desselben erscheint zuiä.ssig, weil die Aussenseite der 
Radreifen ausnahmsweise gegen die Anssenkante der Schiene etwas znrUcktreten 
kann: andererseits lassen Rlleksiehtai anf vorkmnmende UnregelmSssigfceiten in der 
Lage der Schienen, auf die seitlichen Ausweiehnngen derselben, wdche Folge unau- 
reiehender Widerstandsfähigkeit der Befestigung mit Hakennägeln sind, sowie die 
Rücksichten auf die nicht selten eintreten i je ungicichtnässige Abnntanng der Spur- 
kränze eine Vergrös.sernng desselben aiiriithlich erscheinen. 

g) Den Abstand vun einer den innersten i'uukt des Schienenprotils berühren- 
den Vertiealen bis zu der die Innenseite der Radreifen begrenzenden Ebene kann 
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man die Breite des Sparltranxes noiuen. Beseiebnet man den Abstand von 
Bad fM Bad «it a , den Gesammtspielranni swiseben den Sebienen nnd den Spnr- 
kilaiai mit «, ao iat die Spnrkranzbreite 

= 1435 — (a+*)'° " 
2 

Da nun a = 1300 ±: 3"""), so erhält man kein allgeniein gültiges und genaues Ke- 
■iltat. £ine genaue Bestimmung der Spurkraazbreite setzt einen bestimmten Abstand 
der Bider und eine bettinunte Form der Sebienen nnd des Badreifenprofils voraus. 
Li letalgedaolitBr ffinsiebt t&aA nenerdingB VerbandInngen eingeleitet, weldie vonma- 
siebtlicb za einer Ueberetnkunft Uber eine normale Form des obern Tbeils des 
Schienenprofila und lier correspnndireuden Theile dos iiiulreifenprofils fllhren werden. 
Eine derartif^e l^ehcieiakunft kann frerade/u ;ils nothwendij; liczciclinet werden, die- 
selbe wird auch die Be8eiti,u;ang mancher Mciutingsver8chiedeuheiten zur Folge haben, 
welche hinaiebtiich der als Sparkranzbreite anzunehmenden Minimal- nnd Maximal- 
maasse, I. B. mm Naehtbeil der Oonstruetion der Ausweiehnngen noeb besteben."} 

Die mannig&ltigen Beadebnngen, welebe, wie oben berate erwBbnt, xwiscben 
den Dimensionen der Badreifen und verschiedenen Constractionen des Babnbanes statt- 
finden, rechtfertigen es. wenn wir an dieser Stelle die einsthlUgigen Paragrapbeu 
ans den Technischen Vereinbaruuj;eii aufuelinien Fs sind folgende: 

§ 157. Die Badreifen mtosen eine conische Form von mindestena '/j, Nei- 
gung tuk'ben. 

§ 168. Die Brette der Badreifta darf bei Looomotlven und Tendern nicht 
«tar laO"" und nloht ftber 180"» bei Wacen von 130"" bfa 14S"" betragen. 
Ote Auaantanng der vorhandenen Radreifen von 125""" bleiben noeb anUasig. 

§ 159. SSmmtliche Räder müssen mit Spurkränzen versehen sein. 

Die Höho dor Spurkränze darf, von der Oberkante der Schienen geinoflson, 
bei mittlerer Stellung der Räder nicht weniger als 25*°"* und auch im Zustande 
dar grössten Abnutsung nicht mehr als 85 betragen. 

§ 160. Der Bplebcaum für die Spurkrtnae (na^ der Qeaammtversidiiebmig 
der Adhae an dieser gemessen) darf niOht unter lO"" nnd aneh bei grSsatar sn- 
llaatger Abnutsung nioht über 26"" betragen. Kur bei den Mittelrädem aeoha- 
rftdriger Locomotiven ist ein (Jesammtspielraiun (bei Übrigena gleicbem liebten Ab- 
Hande zwischen den Rädern) bis 40""" zulässig. 

§ 164. Der lichte Abstand zwischen den Rädern (innere lichte Entfernung 
swiaohen den beiden Badreifen) muss in normalem Zustande l^'fSeo betragen ; eine 
Abweiebnag bis an 8"" Uber oder unter dieeem Kaasae ist suUaeig. 

f 10. Wednelwirkug iwiflelieB den BtBMiba]uüMineig«ii uid dtn Balm- 
aulugoil. — Die Wecbeelwirkung zwischen den Eisenbahnfahrzeugen und dem Bahn- 
ban äussert sich in hervorragender Weise bei den drei Gruudpfeilern, auf welchen 
jede Bahuanlage ruht der .Spurweite (nebst denj Normalprofil des lichten Raumes , 
der Grösse der liadieu der Bahncurven und dein Steigungsverhältniss. Von diesen 
Punkten wird im ^Nachstehenden ausfuhrlicher die Rede sein. 

Einige andere Oegeostitnde, welebe eiuea Beleg Ibr jene Weebselwirfcung 
liefem. soUen hier nur knn angedeutet werden. 

a) Die Kadstände der Wagen sind fiir die Dnrebmesser dar s. g. kldnen Dreb- 
sebeiben nnd fUr die Lttngen der Sobiebebttbuen maassgebend. 

17) Man vergl. die Referat« der iV. Tecimikorverftatuuiiuog. Frage A. 14. 
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Wa^en mit 3", 5 Kadstand können auf Drehscheiben mit 4'",2 Darchmeswr znr 
Noth gedreht werden, besser ist es jedoch Scheiben von 4". l Dnrehniesser zu ver- 
wenden. Ik^i dem genannten Badstande mttsaen ticbiebebtthnen etwa 4" bis 4", 15 
lang gemacht werden. 

Die Dimensionen der Orebächeibeu und der Sehiebehühueu bleiben somit Hir 
vierrädrige Wagen innerhslb • mäasiger Grienzen. Für seehgrädrige Wagen dagegen 
fallen die genannten Apparate sehr achwerfitllig ans, für aebtiidrige Wagen sind 
dieselben nahezu unanwendbar. Hiena kommt noch . dass bei Anwendung von 
Drehscheiben, welche fUr die /.ulct/t genannten Wagenformen etngeriditet sind, eine 
ttbennässi^'e Gleisentt'eruun^' ortor<K rlich wird. 

Da at>er Quervcrhiuduii^H'u /.wisclu-ii den (Helsen der Baliiibüfe sich nur mit 
ilulle von Drehscheiben oder Schiebcbuhncu herstclleu lasst u. so folgt aus Obigem, 
dass mit der Anw^ung TiercSdriger Wagen die Anwendung von Querverbindungen 
auf den Bahnhofen Hand in Hand geht» während man bei Benutiang seehs- nnd 
aehtrttdriger Wagen lediglieh aof Weichenverbinduugen angewiesen ist. 

Alle Bahnen , welche ansschliesslich vierrädrige Wagen verwenden . kOnnen 
sich deshalb auf den Hahnliiifen die zahlreichen Vortheile zu Nutze machen, welche 
die (.juerverhindnngen ;,'('\v;ilircu. Bei amerikanischen Balinliöten wertien diese Vor- 
thpile durch ilie Anwendung scharfer Curveu ciuigermassen ersetzt. Auf den deut- 
schen Bahnhofen mnsste man lange Zeit hindurch sieh mit langgestreckten Weichen- 
Verbindungen bebelfen, bis in Folge des ZnrOekgehens auf das System der vierrädrigen 
Wagen die Querverbindung auch bei uns nach nnd nach in ihr altes Recht eintritt. 

Die Gestaltung der Bahnhofeaidagen ht somit in hohem Grade von dem auf 
der betreffenden Bahn üblichen Wageusysteme abhängig. 

It Die Län^'c der Wagen nnd der Loeomotiven ist maas.sgebend für die Längen- 
dimensionen der Wagen- und der I>ocomotiv- Schuppen , die erstere ausserdem für 
die Länge gewisser Theile der.. Verladerampen n. s. w. Auf die Längen der Wagen 
und sttg^eieh anl die Breiten derselben ist Blleksicht an nehmen bei Bestimmung der 
Zwisehenweiten von Gleisen, welche nut Drehscheiben ausgerüstet sind. Man wird 
hierbei mit Vortheil den Radius eines Kreises xum VorMB ermitteln, weleher der 
ürundrissti^'ur der Wagen nnischrieben ist. 

Ks ist /.weekmässi^ . zum Zwecke des Entwurfs der Balmiiüle eine Hber- 
sichtiiche Zusammeustellnug der nach Obigem in Betracht koumienden Dimensionen 
der Wagen und der Hauptresnltate, welche sich ans demselben eigeben, anxnfertigen. 

e) Der durebsebnittiiehe Abstand vcm Achse an Achse kommt in Betradit bei 
Bestimmung der nutzbaren Längen der Bahnhofsgleise . ferner bei Bestimmung der 
langen der Perrons, l)ei Festsetzung des Abstandes der VVasserkrahne u. s. w. In 
den genannten Källen bildet jener Abstand aber nur den einen Factor, der andere 
Factor ist die .\nzabl der in den Zügen betindlichen Aelisen. Bei Bestinnnung dieses 
Werthcs kommen die bteigungsverhältuisse der Bahn und die Zugkraft der verwen- 
deten Locomotiven in Betracht. Die Längendimensioiien der Bahnhofe stehen also 
in Zusammenhang mit- der Construetion nnd der Leistnngsfähigkdt der Locomotiven. 

Es ist wahrseheinlich. dass die lladständc der Wagen ihr Maximum noch nicht 
erreicht haben und dass mit ihnen die VVagenlängen und vielleicht auch die Wagen- 
breiten in Zukunft noch Avachsen werden. Auch die Möglichkeit einer allgeroeineD 
Kinfllhrnng der Durchgangs-Fersouenwagen muss ins Auge gefasst werden. Uier- 
uaeb ersehe i nt es angezeigt, die sub b und e erwähnten Dimeusiunen 
nicht au knapp zu bemessen, vielmehr dieselben so an wählen, dass 
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der weitern An^liiMiinx der Fuhrwerke dnr<li die Ba u licli k e ite n der 
B :i Ii n Ii il f e k e i n c Hi iid e r n i s 8 e in d c n W eg jrel (',cf wrrdrn Dirs wird nniueiif- 
lich dann %u beaeiitcn sein, wenu eine Bahn zur Zeit etwa Fuhrwerke mit bcKcbräukten 
Dimenrionen irerwendet. 

d) Atteh die Qestaltang der oberen Theile der Wagen and nicht minder die 
Reihenfolge derselben in den Zttgen MnftBert maneherlei EinflUss anf die Bahnhofsanlagen. 

Die ansgedehfitere Anwendung oifcner GlKerwagen hat in England und Frank- 
reich eine Anordnung der Gliterschupiten hervorgerufen, bei wcldier Gleise in die 
Schuppen hinein geführt werden. Man hat hierbei den namhaften Vortiicil, dass das 
Laden und Verladen durch Auweudung mccbauisciicr liUlfHmittel beschleunigt wer- 
den kann. ' 

Andererseits gehen die bedeckten and Tersehliessbaren Guterwagen, wie sie 
in Deatsehland torwiegend g^ebiioehlieb sind ; nüt der' bei ans fast allgemein ver- 
breiteten At^ördnong der Otltcrschuppen Haud in Hand, bei der bekanntlieh die 61eia6 
sämmtlich ausserhalb der Sehui)pen angebracht "sind. 

Die Construction der oft'enen Wagen und der Wagen lür Luxus -Pferde ist 
fllr die Kampenaulagen maassgebcnd. Hfiuipagen. Miiitiir-Fuhrwcrke und bessere 
Pferde werden vom Kopfende der Wagen aus verladen, und mllsseu die Kampen dem 
entspiecbend isiiigerieht^f siiin. 

' CKe' Rdhenfolge der Wagen im Zage steht in nahem Zusammenhange mit der 
Reihenfolge der einzelnen I^iume der Bahnbofehanptgebfiude. Ferner iRt jene Reihen- 
folge und die Art und Weise, wie die Wagen eingestellt werden, auch auf die Lage 
der Nebengebäude, ho/.w der Reserve-PersonenwagenscbuppeQ und der Equipagen-' 
Kampen nicht ohne Eintluss. ... • ,. .1 

Die Höbe der Tender bedingt die Höhenlage des Ausgassea der Wasserkrabue 
und somit indäeet die Höhenlage der Beserroire- iler Wassentationen. Die GrOsse 
des Wasserraom^ der Tonder steht in naher Beziehang snr GrlMbe jtaer Resenrofre^' 
wie tlb«rfaaapt bei Beantwortung der meisten ' Fragen . welche die WaSseiisfationen 
betreffen, von der Construction der Loconiotiven und der Tender auszugeben ist. 

e) Die Beziehungen -/.wischen den Kigenseliaften der Fahrzeuge und der Ton- 
struetion de« Oberbaues sind ebenso zahlreich wie wichtig. — Mit der Zunahme des 
Gewichts der Loconiotiven sind die Schienen allmählich immer schwerer geworden. 
Di6 Form des oberen TheOes des Sehienenprofils nnd die Form des Badreifenprofils 
stehen In einem so genauen ZnsamiDenhange, däss beide stets giriohieitig festgestellt' 
werden sollten. Die Conicität der Kadreifen bedingt die Schrägste! lung der Schienen. 
Die wichtigsten Dimensionen der Weichen und der ller/.stUeke beruhen auf den Di- 
mensionen der Badreifen. Hie Spurerweiterung, welche in scharfen Ourven ange- 
ordnet wird, ist zunächst als eine Folge des Vorhandenseins dreiachsiger Fahrzeuge 
zu betracbteu. Die Ueberbühung des äusseren Schienen.'itranges der Curven ist von 
der Gesobwindigkeit der Fahrzeuge abhängig. 

Bei den WTorstehenden anfgeftthrten Punkten liegt der Einilnss, welchen die 
Construction der Fahrzeuge anf die Bahnanlagie hat, klar am Tage. Wir wollen 
noch einige Punkte namhaft machen , bei welchen jener Einflnss in einer mehr in- 
directen .Art und \Veise statttimlet. 

' \ erhesserungcn. welche an der Construction der Loconiotiven und Wagen ge- 
macht werden, tragen sehr oft zur Schonung des Oberbaues und zur Verringerung 
deir UnterhaltungskostMi' demselben wesendieh bei. In dieser Besiehung mag u. A. 
der vortheilhafte Einflnss erwähnt werden,' welchen die Anbringung von Gegenge- 



Digitized by Google 



38 



Ed. SSomvk. 



Wichten an Loconiotivtriehrädeiu und eine zweckmässige Knppelung zwisehen Loco- 
luotive und Tender etwa die Construction von Tilp deshalb halten, weil sie das 
Schlängeln der Fahrzeuge mildern. — Die Verbesserungen au den Lagern und den 
SohmieiTorriclitQiigeii für die Aebseii der Falmsenge bewirken nuUlohst eine Verringe- 
ning der Zngwiderttiliide, in^reot beeinfloieen dieselben aber aneh die nur Anwen- 
dung sn bringenden SteigangsrerhUltnisse. Auch VcrvollkonimnDngen an den Brem»- 
vorriebtungen haben einen merklichen Einflnss auf die zuliissigcn Steigungen. 

Als eine Verbessernng an der Bahn, welche ihrerseits eine Schonung der Fahr- 
zeuge veranlasst, mag die Einführung der Uehergangscurven crwilhnt werden, denu 
unter Anwendung derselben kann man die Ueberböhung des äussern Stranges der 
Gnrven obne Sebwierigkeit grOeser maeben als firllber, was mr Seb<ninng der Bad- 
reifen wesenttiob bdtrSgt. Anf der andern Seite kOnnen nnxweekmlbnige Bahnanlagen 
(eine zu grosse Spnrerwdtemng in Cur^'en , Legen der Schienenstösse derselben in 
Verband. unzweckmäRsig angeordnete Zwangscbienen n. s. w.) den Bildem und Aebien 
der Fahr/enge sehr nachtheilig werden. 

Es wird keineswegs l)eahsiehtigt, die Punkte, in Betrefi dereu eine Wechsel- 
wirkung zwischen den Bahnanlagen und den Fahrzeugen auftritt, an dieser Stelle 
vollständig aafsuzftblen. Das im Yorstebenden Gesagte genügt mm Beweise, dass 
bei der Constmetion der Fahrzeuge nnd der Babn die Solidaritit Bnder stets im Auge 
SU bcbalten ist. 

§ 11. Die Spurweite. — Die Spurweite ist ohne Frage das wichtigste Maass 
der gesamraten Eisenhahnteehnik. Dieselbe bedingt sämmtHehe RreitcndimenRioncn 
der Loconiotiven und Wagen nnd zurückwirkend die Rreitendimensittin ii des Bahn- 
körpers sowie den Abstand der Bauwerke von den Gleisen ; sie hat ferner auch 
directen Einfluss auf die Läugendimensionen der Fabnenge und auf den Badatand 
derselben. Hieidureb sind aber, wie snm Tbeil bereits naobgewiesen ist, viele andere 
Abmessungen und u. A. ancb die Kadien der Babncurven bedingt. 

Die Bedcntung des Oegenstandes verlangt, dass wir die historisehe Entwieke- 
Jnug desselben kurz erörtern 

Tn der Zeit der Kindheit des Eisenbahnwesens wurden aus naheliegenden 
(TrUudcu sehr verschiedene Spurweiten zur Anwendung gebracht. Man kann anuebmeu, 
dass die damaligen Haterialtransportbabnen Spnrwdten von 0,6 bis 1,6" g^bt 
haben. Die Unvollkommenbeit des gnsseiaemea Oberbaues wies anf EilMebrttnkung 
des Gewichtes der Fahrzeuge und somit auf eine Einscbränkang der Spurweite hin. 

In § 3 des ersten Capitels ist bereits erwähnt, welchen Umständen das Maass 
von r 8' j" engl, ■f-rin , welches wir heute die normale Spurweite nennen, seine 
Entstehung verdankt. Stephensun hatte dies Miuiss bei älteren Bahnanlagen vor- 
gefunden, die Zweckmässigkeit desselben fUr damalige N'erhältnisse war erprobt. Er 
führte dasselbe bei der Stoekton-Darlington nnd später bei der Liverpool- 
Han ehester Bahn ein nnd bestand anf der Beibehaltung desselben. In vertrau- 
licher Weise soll er allerdings gesagt haben, dass er eine etwas gi41ssere Spurweite 
wählen würde, wenn cUe von ihm ausgcAihrten Bahnen noch einmal zu bauen wären. 

Die Zeit;:enossen nnd Kivalen Stephenson's blieben bei dem von ihm an- 
genommenen M.iasse nicht stehen. Als die Eisenitahnen ihren Siegeslauf in England, 
auf dem europäischen Coutiuent, in der neuen Welt Iicganuen, als der Verkehr auf 
ihnen wachs, als Loeomotivcn und Wagen dem entsprechend au Dimensionen und 
Gewicht annahmen, lag der Gedanke nahe, aueh die Breite des Weges und hier- 
durch die Leistungsfähigkeit der Eisenbahnfnbrwerke au veigriJssern. Die Eiseii- 
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bahnen Englands wiesen alsbald sieben verschiedene Spurweiten auf, die säninitlich 
grösser waren, als« die Spurweite der Liverpool - Manebestcr Bahn. Die Sache ^'lug, 
so lauge die liahueu itiolirt waren; als aber die MascLeu EiseubabnueUes sich 
enger ond enger achloesen, entbrannte ein lebhtAer Kampf, ein Kampf der Spur- 
weiten. Die Simrweite Stepbeneon's Uieb Siegerin, die abweiehenden vorsehwanden 
&8t alle von den englischen Bahnen. Nur die Great-Westem Bahn nnd ihre An- 
sehlnasbahnen conservirtcn lange Zeit die Spurweite Brune 1'» (7' engl. — 2", 135). 
Aber auf namhaften Strecken dieser Dahnen musste mit bedeutenden Kosten eine 
dritte Sclnene verlegt weiden, um die l ebcrführung normaler Fahiv.euue zu ermög- 
lichen Die Küsten einer solchen dritten Schiene stellten sich indess als su erheblich 
und die VebelsOnde, wdehe aas dem Vorhandensein dnes ungewühnlieh gestalteten 
Betrlebanuiteriahi inmitten des englisdien Bahnnetses erwnebsai, als so schwerwiegend 
hefans, dass die Directoren der Great-Westem Bahn hesehlossen haben, die nonnale 
Spurweite einzuführen (s. Organ 1869, p. 70). 

Wir müssen es tms versagen, auf die Einzelnheiten jener interessanten Zwistig- 
keiten einzugi hen. Die tethnisehen Journale und nanienflich die Eiscnbahnzcitung 
von Etzel und Klein haben uns die Mehrzahl der Documente, welche daraui Bezug 
liaben, erhaltra.*') 

Nicht so schwer wie in Enghmd war der Spnrweitenkampf in Dentschland, 
Frankreich blieb gans davon venehont. In Deutschland fahrte Baden eine Spur- 
weite von 1',6 ein, alle andern Bahnen nahmen von vom herein die Spurweite 

Stejihenson's an Aucli Uber die Motive der Einflihrung und Uber die spätere Be- 
peiti^niug der l)adiöelien Spurweite sind uns in der Eisenbahnzeitung interessante Nach- 
richten aufbewahrt. Hervorgehoben muss werden, da^^s Baden die Einführung jener 
Sporweite beschloes, als in Dentsehland nur einige wenige Bahnen und in Frankreich 
kaam irgend welche Locomotirbahnen ron Bedentnng yorhanden waren. Damals, 
gegen finde der dreissiger Jahre, war es noch sehr fragUch, welche Spurweite den 
iSeg davon tragen wUrdc, ein Verein deutscher Eisenbahnverwaltnngen existirte nicht, 
an eine Erledigung der Spurweitenfrage durch den Bundestag war nicht zu denken. 
Baden entschloss sich rechtzeitig, als die Opfer noch nicht so bedeutend waren, zur 
EinfUhrun^^ der normalen Spurweite.'-') 

In den 1 echnischen Vereinbarungen ist die Spurweite durch dea § 4 der Grnnd- 
sttge nnmirt: 

»IM» (^urweite mnse Im Iddhtsn i",486 betKagen.« 

Die l^nrweite wird also stets von Innenkante zu Innenkante der Schienen 
gemessen, wie CS bei der verscliiedenen Breite der Schienenköpfe unbedingt er- 
forderlich ist. 

In Frankreich hatte man anfangs das Maass von Schienenmitte zu Scbicnen- 
mitte gleich l"',^ festgestellt. Hieraus erklärt es sich, dass die französische Spur- 
weite mit der englischen nnd der devtoehen nicht vollsUlndig nnd selbst anf den yct- 
sehiedenen ftanaOsisehen Bahnen nicht genau Übereinstimmt. IMe firanxOsiseben Con- 



Man \ iT^'! Fi'!«'!- die Spurweite di r Ki^mbahnen Eb. Z. If'.'J.'i, p. und Allg. Bsuz. 
IbAb, p. 23-1. Cummiitsiuntt-Bericht Uber die Spurweite der Eisenbahnen £b. Z. I!»46, p. 79, S8, 
IM, III, 135. Badiaehe Eiaeabiihiieii. Acndernng der Spnrwefte datellMt. 184A. p. 273, 327, 340. 

I*} Auch auf der Bahn Ansterdam-Haag-Rotti-rdatu , welche fr Uber eine Spurweite von 

I " hatt(\ ist das nornmlp Maass bcrgestvilt :«. E. V. Z. lh{>4, p. 54f . Dassclhc iwt trcschohi-n 
auf der Missouri-racitic-Huliu ;s. Ur(ian 1^7U, p. 2b), sowie auf der Obiu- und Mittsiaaippi-liuliu 
i«. E. V. Z 1S71, Ho. 411 
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cesBionsurkunden pflegen nnr eine Spurweite vrm l I his 1'",!.') vorzuscliieiheii Diese 
Differenz ist nicht ohne Nachtbeile, insofern sie auch auf die CooKtniction der Fuhr- 
werke von Einfluss Boin moss, und eB sollte dieselbe nicht ausser Acht gelassen 
werden, wenn fiwnsltaiBobe Wagen uf deniwlien Bahnen, namentüeli anf -solofae mit 
acharfen Cnrven, tbeiigehen. • 

Auch- die flbrigeo Lftnder Enropa^s haben der Mehr/ahl nach von vornherein 
der Ö t c p h e n P o n'schcn Spurweite sieh zugewendet, es finden sich indess deren vier, 
welche eine grössere Spurweite angenommen haben Spanien und Portugal '1'" HH\ 
Hussland (l™,52r)' und Irland ,l'",(iO . Diese Abweichungen sind erklärlich durch 
die besonderen geographischen und bezw. politischen Verbältnisse der genannten 
Linder. Die teehnisohen VeräieUe derselben sind namentlieh in BoBaiand an Tilge 
getreten, woeelbat die •grttaacre Sparweite die Binfnhrang dea Interoonunonications- 
Systems hei dra Eisenbahnwagen gefördert hat. 

Die ausaereuropäischen Länder zeigen in Betreff der Spurweite erhebliche Ver- 
schiedenheiten. In den Vereinigten Staaten ist das Maass von 4' ^ngl. zwar 
vorwaltend, es kommen aber dasellist noch eine /.i<'mliclio Ati/alil anderer Weiten bis 
l",8:i vor.^ ^Vgl. Organ 1872, p. 177. i Zar Zeit wird aut eine Milderung eiues der- 
artigen nnbaltbaien Znstandes hingearbeitet, naehdem der Krieg xwischen den Nord- 
nnd den Sttdstaaten die grossen Naehtheile desselben sehr fllhlbar gemacht hat. — 
In Ostindien Vgl. E. V. Z. 1872, p. 430} nnd in Chili findet man Spurweiten von 
1",68, in Brasilien solche von l",60 Dasselbe Maass trilR man aneb in Aastralien 
aasser den gewöhnliehen an. 

Für aupgedelinte liahnnetze, al>*<> auch Air das deutsche, lic^'^t eine .\enderung 
der Spurweite ausserhalb des Bereichs der Möglichkeit; es unterliegt indess keinem 
Zweifel, daas bcdm Eisenbahnweien sieh Msaehes besser gestaltet haben würde, wenn 
ein grosseres Maass, etwa 1,60", wie anftngs von Baden angenommen, allgemein ein» 
geführt wäre. In dieser Hinsicht mag in- Betaeff der Locomotive ein Wort Redten- 
baeher's hier Platz finden. Derselbe sagt: 

•Für die Construction mächtiger Locomotiven ist die jetzt bestehende normale 
Spurweite ein grosser Uebelstaiid. — Die Kessel müssen unverhältnissniässig lang 
gemacht werden, was zur Folge bat, dass der Radstand sehr gross ausfällt und dass 
die Feneraaftehnng sehr enehwert wird. Aach ist eine besehrünkto Spurweite fttr 
die Stabilität der Bewegong, dnroh welche die Lan^esohwindigkeit bedingt ist, sehr 
nngttnstig. Es ist sehr sn bedanem, dass die Spar von 1,435" beinahe allgemein 
geworden ist < 

Für die Personenwagen wäre ein namhafter Vortheil dadurch entstanden, dass 
eine grJjssere Spurweite, mit welcher eine grössere Breite des Wagenkastens Hand in 
Hand geht, der Anwendung des Intcrcommunications-Systems wesentlichen Vorschub 
geleistet hätte. Den Guterwagen wttrde eine grössere Breite wenigstens nicht zum 
Kaehtheil gereichen. Die Bahnanlagen iritren wohl etwas thenerer geworden, aber 
keineswegs in «nem hohen Grade, da eine Maximalbreite des Normalprofils des 
lichten Raumes TOft 4* anch bei einer grOneren Spurweite ausreichend ist, falls 
nämlich Personenwagen mit Durchgang verwendet werden. Man hätte somit l»oi 
Anwen(hing einer grösseren Spurweite mit verhältnissmässig geringen Opfern Bahnen 
erhalten, welche vollkommener sind als die jetzigen und welche namentlich auch die 
Anwendung grosserer Fahrgeschwindigkeiten gestattet haben wUrden. 

An dieser Stelle mag noch knra erwähnt werden, daas in neuerer Zeit die 
Frage lebhaft erörtert wird, ob nicht für Bahnen erster Classe, d. h. tür solche, 
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welche einen VMvebiedenartigen Verkehr mit nicht zu geringer Oeschwindigkeit he- 
waltigen sollen, eino kloinere Spurweite als die normale zuzulassen sei. wenn es 
sich nni Bahnen dritten Hanges um Nebenbahnen' handelt. Man hat liekanntlich 
in Schweden und in Norwegen schmalspurige Bahnen in /.ienilicher Ausdehnung ge- 
ImoI; dieselben haben mefeteiidi^s 1",067 (3'0^ engl,], <nm Tbeil aneh 1'",23 
(4' engl.) Sparwdte. Ancb In aoaserenropKiaehen Utndern (beispiehiweiBe !n Avstra^ 
Ken nnd in Canadä) sind derartige Babnen znr AnsfUhmiig gekommen. 

Eine eingehende Erttrteruni; der vorstehend erwähnten Frage ist nicht an dieser 
Stelle, ftondern gelcfrentlich der Besprechung der secundUren Babnen vnr/unehnien. 
Auf Grund der historischen Kntwickelung der Spurweitenfraj^e ist man /,u der An- 
uahme berechtigt, dass ein Erti)l- hei üebertragung der schnmien Spur auf Bahnen, 
welche inmitteti eines normaIsi>urij^en Netees liegen und denseKien Verkebraverldlt- 
niasen dienen, wie die Babnen, an welche rie sieh anscbtiessen, unwahrscbeinlidi ist. ' 

§ 13. Nemalprolll des lichten Ranmes. — Für das Bereich der Fabrzenge 
einera^ts nnd das Bereich der neben den Oleisen befindlichen Banliehkeiten anderer- 
seits tnnss eine Grenze bestehen. Die Fixirun^' einer solchen ist nicht allein ftlr die 
Bauausführung', sondern auch für den Bahnbetrieb erforderlich. 

Es war somit beim Beginn des Einigungswerkes der deutscheu Eisenbahnen 
in den Jahren 1847 bis I8UI eine der ersten nnd wichtigsten Anfgaben, Normal- 
maasae ftr £e Entfernung der Banliehkeiten von den Gleisen festsnsetsen. Die ersti&n 
besllgliehen Angaben linden wir Eb. Z. 1840, p. 388. Im Laufe der Zmt stellte es 
rieh jedoch heraus, dass eine Beschreibung der Mitiimalabstünde der Baulidikeiten 
von der Oleisachse reichlieh weitlHufig war, weil in verschiedenen Hlihen Verschiedene 
Abstände angenommen werden mussten. Es nahm sumit die Versnmmlnng dcutschci- 
Eisenbabntechniker in Wien im Mai 1857 eine l)ildliche Darstellung der betreffenden 
DimensioneQ in ihren Entwurf auf, welche den Kamen nNormalprofil des liebten 
RAnmes« bekam und es wurde der betreffende Paragraph der Gmndsnge Ar die 
Gestaltung der Eisenbahnen Dentseblandf in folgender Weise red^iri : 

»Auf der freien Bahn und denjenigen Gleisen der Bahnhofe, auf welchen Per- 
sonen7ji<re bewegt werden, ist das NormalproHl des lichten Kaumes miodestens inne 
zu halten." 8. Eb. Z. 1857. p 117.1 

Durch die Generalversammlung des Vereins deutscher Eisenbahnvcrwaltungen 
7.U Triest (13., 14. und 15. Sept. 1858} erhielt die genannte Vereinbarung ihre Be- ' 
stttignng (s. Eb. Z. 1858, p. 146}. ... 

Seit jener Zeit besteht das deutsehe Nonnalprofil des liebten Raumes unver- 
ändert. Im Jahre 1865 wnrde das Metermaass neben dem frtlher an sschli esslich ge- 
brauchten engliflchcn Maass zur Festle^rnng der Dimensionen des Normalprofils benutzt. 
Wir gel»en das Normalproiii des liehteu Baumes auf Tafel I, Fig. 1. I m die Be- 
ziehungen zwischen dem Normalprofil und den Eisenbahnwagen zu zeigen, sind die 
halben Ansichten der Kopfseiten eines Personenwagens und eines GUtenvagens in 
die Figur eingetragen. 

Die grosse Bedeutung des Normalprofils des liebten Raumes rechtfertigt eine 
nähere Besprethnng desselben, zu deren Einleitung wir im Nachstehenden MmmtKche 
Bestimmungen anfuhren, welche sich auf das Normalprofil beziehen. ' ' 

Da» Bahnpolizeireglement für die Eisenbahnen Deutschlands besagt in§ 2: 

"Sämmtlichc Gleise, auf denen Zli^re bewehrt werden, sind in solcher Breite frei 
zu halten, dass mindestens das auf beigefügtem Blatte dargestellte NormalproHl des 
Nebten RsnmU fltr die fieie Bahn und fllr die Bahnhofe vorfainden ist.« 
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»In wie weit AbweicIniDgeii vom Noriualprotil des lichten Raimies sn gestatten 
sind, bestiuimt der Bundesratb.« 

»An Ladegleiaen, welche nicht von durobisehenden Zflgen befahren werden, kann 
nach Arl ihrer Benntenng eine EinschrXnknne des Nonnalprofils von der Anfeiehts- 
Behörde zugelassen werden. 

In den neaesten >»Te<^ni8cben Vereinbamngen« vom Jahre 1676 laotel die 
Fassung : 

§ (>. Auf der freien Halin ist das atif anlicgendctn Blatt link- 
seitig gezeicliuete Nurmalprut'il des lieiitcu itauiucs uiiudcstcns ciu- 
snhalten. 

Bei Nenbanten ist anf die Spnrerweiternng und UeberhQhnng 
in Gnrven besQglicb der Innehaltnng des Normalprofils BllckBicbt 
an nehmen. 

Femer konmien in Ik'tracht : § 52 der »GrundzUge" : 

• Auf denjenigen Gleisen dor Bahnhöfe, auf welchen Züge bowogt werden, 
ist das auf anliegendem Blatt reohtseitig gezeichnete Normalproül des lichten 
Banmi nrinifoatima inne ma haltm.« 

»TOr Venbanteo tat daa BShenmaasa der dzlttan Stofe dea ITonnalproaia . 
vm l"»2ao anf l'^lBO na fednolreii.« 

§ l'^^ der »GrnndzUge*' : 

Die Breite der Locomotiven soll in den mittleren Theilon, von ©"'»SOO über 
Schienenoberkante gerechnet, an keiner Stelle mehr als 3"', 150 betragen; im Uobri- 
gen müssen stimmtliche Abmessungen der tiefer liegenden Theile einen seitlichen 
Spielraam von mindesten« 80"" und alle höher liegendan nielle «inen solohen von 
ISO"" gegen daa Vormalprafll dea liohten Baumea gewfthven. In veitioalar Bloh- 
tnng dürfen die tleftten Punkte nioht weniger ala 180*"" und die hSohaten Funkte 
der Sohomatelne nioht mehr als 4",S70 über Sohienenoberkante vorstehen. 

nomcrkunfr. Fdr liOrotnotiven, welche fiir den aus8chlicsslicli< n Betrieb gewisser 
UjUin^ebicto l)i'^timiiit >\i\d. hat dieser Paragrapli koiu« obligatoriscbc Bedeutung. 

§ 12(3 der »UrunilzUgc die Tender betreÖ'cndj: 

"Das Maass der Höhe des WasserbehUters über den Sehienen kann 2", 760 
betiagen. Alle anderen Abuesaungeii halten sieh in den § lOi fOr Locomotiven 
voBteaOliiiebam OrenaeB.« 

In Betreff der Wagen sind die §§ 133 und 134, in Betreff der »Freihaltnng 

der Bahnbroite • ist § KIO der Grund/.iige zu verglei<'lu'n. 

\N < 1111 man die Breiten- und H<dicndiniei)8ioneu der Falirxeuge mit der Spurweite 
vergleicht , so ergiebt im Grossen und (lanzen eine Verdoppelung der Mittenentfer- 
nung der iSchienen (l^.äOU) die Breite uud eine Verdreifacliung derselben die üübe 
der Fahrzeuge. 

Im Einsdnen ist nun Folgendes an bemerken: 

I) Die Neigung, welche daa Normalprofil des lichten Raumes in Fol^^e der 
rebcrhöbnii;u' des äusseren Schienenstranges der Curven annimmt, ist unter l nistilndcn 
sehr erhehlii li. Für äOO und '.?<in'" Curven sind IVberhöhungeu von U<t, bczw. 1 .'»(»""" 
nichts Ungewöhnliches. Hierdiin h erj;iebt sich aber eine SeitenverRehiei)ung derjenigen 
EclKe des Normalprofils, welche in P.SdO Höhe Uber Sehieneukopf liegt, um 2bS, 
besw. 480"". Bei Berttcksiehtiguug der Sparerweiterung, welche veiigleiohsweise 
einen geringen Einflass anattbt, ist an beaehten, dasa dieselbe doreh Yersehiehnng 
dea inneren Sebienenstrangea der Cnrven bewerkstelligt wird. 
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■? Es entsteht die Frage, ob es zulässig sein würde, mit den Wagentheilen 
ciucreeits und mit den festen Ranwerken neben der Bahn andererseits bis an die 
darch das Noriiialpiotil t)ezeichneten Grenzen vorzugehen. Es ist Icieht naehzuweisen, 
dass dies uaoieutliuh iu Betreflf des untern Theils des Kormalprofils sehr bedenklich 
•ein wttrde. Der Wagen bildek kein steif nnd fest snsammenh&Dgendes 'Gaues, die 
Federn gestatten dne meikliehe Senlning des Wagenkastens und der an iiim be- 
festigten Tliello {Trittbretter u. s. w. gegen die Sehienen; weniger erheblieh sind 
die Bewegungen, welche der Wjigen in Folge des Spielraums zwischen Schiene und 
Sparkranz, sowie zwischen Achsenbllehse und AehsenhaKer seitwärts annehmen kann. 

Andererseits sind die Schienen nicht als genau lestliegcndc Stellen zu be- 
trachten. Das Gleis senkt sich oft um mehrere Centimetcr, auch seitliche Vcrschie- 
bangen finden Statt. Ungenanic^ten in der Aosflikmng können diese Vetindernngen 
in der Lage selir fHblliar madiea. 

Es ist endlich zn berücksichtigen, dass die festen QegenStftnde, welche auf 
den Bahnhöfen den untern Ecken des JJonnalprofiU entsprechen, nämlich die Perrons, 
gewöhnlich nur ans kleinen Maassen gebildet sind, so dass die Tbeile derselben in 
Folge de» Frostes nicht selten Verschiebungen erleiden. 

Hieraus folgt, dass es unzulässig sein würde, wenn man die Höhen der uutern 
Partien des Normalprofils (o», 23 nnd 0", 38) dnrob feste Gegenstlode genau darstellen 
würde, und wenn man andererseits mit der Untericante der Trittbretter bd Coop^ 
Wagen (selbst für einen belasteten Znstand der Wagen bemessen) bis anf die Hobe 
reo 0,38* über Schienen köpf gehen wollte. 

Es ist ein gewisses neutrales Gebiet swisehen den Wagent heilen 
und den Bauwerken erforderlich. 

Weniger bedenklich würde es sein, die Maassen des obern Theils des Normal- 
profils mit den Bamwerken genau eimnhalten, weil die BeMinimnngen Aber die Hadmal- 
dimenrionen der Wagen daselbst sdion einen Spielraum siebem. (Beispielsweise ist 
die MazimalhOhe der Wagen mit bedeckten Scbaffiiersitzen naeb § 134 der Grand- 
sBge gleich 4».57, während das Normalprofil 4*80 Höhe liat. 

Der nl)on aiifgeflllirte ^ Hi2 der Grnndztigc nnd die Vorschrift, dass Personen- 
wagen mit Coupes hei geötlru-tt ii Thllren die Breite von i^/.tOU nicht Ui)ersehreiten 
dürfen ;8. § 133 der GruudzUge^ , weisen auf einen neutralen Streifen von 50'""' Breite 
swisehen den FSslneugen und den BanUebkriten hin. Es ktmimen indesa FUlle vor, 
in doien dies Maass niebt genttgend sein wfirde. 

3) Zwischen den Schienen zeigt das Korroalprofii, wie dasselbe in der neae- 
sten Ausgabe der Technischen Vereinharn n gen vom Jahre 1876) dargestellt ist, in 
den Bahnhöfen eine L'eberhöhung von f)*)""" Uber der Höhe <les Sehieneukopfs. Man 
* kr»nnte hieraus sehliessen. dass Erhebungen auf der freien Bahn zwischen den Schie- 
ueu überall nicht gestattet sein sollen. Die Maussen der Wageutheiie würden indess 
misidge Erhebangen dieser Art immerhin noch gestatten. Naeb § 134 der Qmndattge 
sollen die tiefeten Punkte der Wagenconstrnetionstbeile mindestens ISO» über Ober- 
kante der Schienen liegen. (Dasselbe Maass gilt nach § lo2 der Ornndsttge andi ftlr 
die tiefeten I'nnkte der Locomotiven. Alle Nothkupplungen niUssen (naeb § 155} 
wenn sie herabhängen, aneh bei belasteten Wagen noch mindestens 7')""" von der 
Schienen-Oberkante entfernt bleiben. Wenn nun eine geringe Krhel)ung der zwis<'lien 
den Schienen liegenden Theilc der Bahn Uber Schiencukopf-Hühe, z. B. bei Ueber- 
fahrteu, schon deshalb niebt sn vermeiden ist, weil die Fahrsehlenen sieb merklieh 
in die äcbwellen einfressen, wenn femer bei gepflasterten Ueberfebrten darauf ge- 
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reclinet werden niuss, dass oin Zug dieselben pasniren kann, l>rv<ir das rHaster 
gernranit isf. wenn cndlidi eine Erhebung der Zwang:s( liinn n lllu i- Scliieneukopf nicht 
selten zweckmässig erscheint : so erscheint ea zwcckuuiät»ig , auch fUr die freie 
Bahn ein Maua ftlr dfe siilRssige Erhebni^ der zwiaebeii den Sohienen bdindliolien 
G^nttiade Aber Scfaienenkopf festsnBetnn. Man' konnte bierfllr etwa SS**" an-' 
nebmeo; ' ' - 

mag noeb bemerkt werden, das« aiicb fttr Nebengleise tAn Yonpmng der 
fragliehen Art snr Anwendung kommen k'anni und es mtWB in dieser Beziebnng an 

verschiedene Constructioncn der Hemm Vorrichtungen für Wagen in Nebcnploisen, an 
die Anordnung eines Aut^chlagK fUr den nntern Tbeil der schweren Thore der i^ocomotiv- 
Kctuiseu etc. erinnert werden. 

Den vorstehenden Erwiigungen ist zuerst in derjeniiiren Zeiehiniiig des Nprnial* 
protils, welche dem Bahupolizeireglement beiget\lgt ist, Rechnung getragen. 

Eine P>liebung von .'iO""» ist auch ausserhalb der Schienen seif Erlass des 
Hahnpnli/cireglements auf Ralinhüfen zulHssig. Dass man dieselbe nicht frUher ein- 
gct'Uhrt hat, erklärt sieh woid daraus, dass man damals auf die s. g. Bogenfedeni 
Rücksicht zu nehmen hatte, welche fast bis zur Ilöhc des Schienenkopfes hinabreicb- 
ten, jelst aber niebt m^br angewendet werden. 

3) An die horizontale Basis des Normal^trotils schliessen sich zuuilcUst die s. 
unteren Stufen desselben an, in denen die Perrons der Bab'nbüfe nnH die vor die- 
selben gelegten Tritte, amtoperseits aber aneh die oberen Theile der TrSger mancher 

eiserner Brücken sich ausprägen. Die Einschlünkung der Höbe der untersten Stufe 
auf (>"',2:J ist in saebgemässer Weise vorgenommen, weil Theile einzelner Wagen von 
ungewöbniieber ('(instruetion z. B. der Wagen zum Transport von grossen Spiegel- 
glaskisteu nahezu bis auf die genannte Höhe hinalireiclien. 

Die erwähnten Stufen sind unseres Wissens die einzigen Theile des Normal- 
profile, in Betrctl' deren vers( liie<b'ne \ erwaltungen v<m dem ihnen tVlIher nnbesebränkt 
zustehenden Bechte einer Erweiterung des ProHls Gebrauth gemacht haben. Es 

darf nttmlieh ni<^t ttbersehen werden, 
dass naeh Ausweis der §§ 133 und .134 der 
OrundzOge die Dimensionen der Wagen 
in selbststiindiger Weise festgelegt sind 
und dass bis zum Jahre 1S7I auch bei 
den Dimensionen der Loeomotiv en auf das 
Normalprotil nicht hingewiesen war. Es 
gi^bt deshalb verMhiedene LoccmtolaTen,, 
deren untere Theile iu das Profil hinein- 
reichen. Dasselbe ist der Fall. bei. man- 
chen Personenwagen mit Durchgang in 
BetreH' der Treppen und nicht selten auch 
bei Sehneepflilgen. (Jilterwagen indes.s, 
welche sich, ihrer Bestimmung nach, an- 
standslos auf allen Vereiusbahnen bewe^ 
gen mttssen, sind unbedingt innerbfdb der 

Erweiterungen an den unteren Theilen des Nonnalprofils finden beispielsweise 



Fig. 3. 




Grenaen des Nonnalprofils su halten. 



Digitized by Google 



II. VOBUMTEBSUCUUKQEN. 



45 



Btett: in WUrtteiuberp; nach Maassgabe des vorstehenden HolssdinUts Fig. 3 und aaf 
ongarisrhen Bahnen in der Wt'isc. wie Fiir *2 Taf. I zeigt. 

Weil mm die unbedini^te Anwendung des Nnnnalprotils bei Loeonintivcn und 
Personenwagen die Eutwickclung der Oonstructiuii derselben beseüräukt, so ist ueuer- 
ding» die Frage aufgeworfen, ob nicht Veränderungen hinsichtlich der. unteren Stufen 
des Nomalprofils angezeigt seien nnd es hat diese Frage xu nadisteiieiidein An- 
trage der VI. Teehmker-Versammliiiig Veraolassniig gegeben: 

»Es inOgen die Vereinsverwaltosgen veranhisst werden, 
a genaue Kriiebnngen zu pflegen, ob es möglich ist, die zwei unteren Stufen 
de» Noriualprofiis für die freie Bahn xu beseitigen oder doch weiter hiuauszu- 
rilckeu; 

Fall» dies jedoch nicht niOglieh ist: 
b) snzttgeboi, wo und ni welehem Umfange Hindemiese bestehen» welehe die 
BeseUignn^, eventoell HinattsrUekang der iwei • uitferen Stttfea aas dem »KOTmal- 

Dnrchgnngs-Protile Air freie Rahnn unanlMssig machen.« 

Es ist nicht walirscheinlich , dass man die unteren Stufen den NormnlproHls 
des lichten Kauiues l'lir die freie Hahn ganz beseitigen wird: ein annehnd)arer Mittel- 
weg wllrde vielleicht in der Annahme einer Ahse hrägung statt der unteren Stufen 
bestehen.-") 

4) Die dritte Stufe des Konnalprotils ist diejenige Stelle, in Betreff deren sich 
das Normalprofil für die freie Bahn von dem Profil fttr die Bahnhofe nntersoheidet. 
Auf der freien Bahn liegen in dieser Stnfe, deren Hohe mit der Hohe der oberen 
liritttretter der Wagen corrcspnndirt. zahlreiche Träger eiserne Brtteken. Der Ab- 
stind derselben von der Gleismitte ist nicht .sehr reichlich bemessen. 

Die grösste Breite der Wagen in den Tritten ist nach § \ X\ der Grundzöge} 
10 Fuss engl, oder ri'",l):>. Es bleibt somit in der Höhe des untersten Trittbretts 
zwiseheii der Aussenkaute desselben und den am meisten vorspringenden Theilen 



fester Gregenstände neben der Bahn noch ein Abstand ?on | f^öö — — ~J = 0"',125, 



welcher zum wenigsten so gross ist, dass änem auf dem untersten 'Trittbrett stehen- 
den Schatfner nicht unmittelbar Gefahr erwächst. Eine einigermaassen genügende 
Sicherheit Huden allerdings diese Beamten bei Coap6-Wagen erst, wenn sie auf dem 
oberu Trittbrett »teilen. 

Auf den Bahnhöfen erhebt sich die dritte Stufe bis zur Höhe des Wageuplateaus 
und sie wird- in dieser Hohe beisubehalten sein, so lange es hohe Perrons giebt nnd 
so lange Yerladenunpen neben Gleisen, auf welehen sieh Zllge bew^[;en, erbant wer- 
den. Die Höhe der fraglichen Stufe r°,22;i stimmt mit der im § 138 der Gmndaflge 
empfohlenen mittleren Höhe de« Fussbodena der Guterwagen ttberein. Dagegen corrc- 
HiKjndirt die neuerdings empfohlene Höhe {\"',\'2 mit dem ftlr die Wagen- und Vieb- 
rampen im S"2 der <Jrundziigc vorgeschriebenen Ilochmaasse. 

5) Die oberen Theile des Normalprotils gehen nur zu wenigen Bemerkungen 

Veranlassung. 

Die kräftige Erweiterung, welche das Normalprotil in einer Höhe von 1'",'22 Uber 



*) Ueber obigen Gef^enstand i»t »lie ausfUbriicbo Aiiseinandersftziing: »MUgHchkeit sur 
thtilwcisei) B<>Heitiguug der untereo Stufen im NoroMlprofil des lichteo Saamefl". Organ 1875. 
p. 2115 zu vergleichen. 
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Soliieiienkopf (Hobe der Wagensohle) findet, iit maMchst durch die fitteksicht aaf 
Aufgebende SeitenthUren von Coupe -Wagen hervorgemfen. 

Diese Erweiterung ist aber auch deshalb ertordei lieh , weil die Keisendeii Kich 
mitunter /ieinlich weit auK den Fenstern der Wagen hinauslehnen. Andererseits 
werden durch die änsaersteD Linien des Nonnalprofils der Breite der Goep^ wagen 
Grenzen gesetzt.'*) 

In den obertten adirigeii linien dee Homalpreils Midmen neb die Begrenim- 

gen der Tunnels and verschiedener Wegebrttcken. Die in dnerHOhe von 3»,89 tlber 
Schienenkopf befindliche Gcke wird Ton den auf die Wagen geetociGten SigUalfahnen 
nahezu erreicht 

()i FUr den (ileisabstand doppelgleisiger Strecken ist das Nurmalprotil nicht 
- ohne Weiteres inaassgebend, mau muss vielmehr bei Beurtheilung desselben auf die 
Dimeneioiira der Wagen larflakgebcn. 

Naeh § 7 d^ Ornndjdige ist 3",6 der MialinakibBtaiid der letztgenannten Gleise. 
Yeigleicht man hiermit die Mazfmnl'Ausladaug der Wagen (3", 05), so ergiebt sieh, 
dass zwischen den Trittbrettern o^j:» Breite freibleibt, so dass ein Mann, in der 
Mitte zwischen zwei kreuzenden Zügen stehend , von den Trittbrettern der Wagen 
nicht berührt wird. Dagegen künuen zwei Coupe-Wagen, welche sich in kreuzenden 
ZUgeu befindeu, nicht ungetiihrdet au einander vorbeipassiren , wenn zufallig die 
Sdtenthttrmi an beiden weit geSfhiet werden sollten. Es hat dieaen Umalinden ent- 
spreehend der § 7 der GmndsUge eine Dmarbeitnng er&bren, wodordi «ne ICtten- 
entfernujig der Qleiae von V" bei neuen Balmcu ttberbaupt und namentlioh dann 
empfohlen wird wenn zu einem Doppclgleise noch weitere Gleise hinzutreteu. 

7 Für liahnhofsuebcufrleisc , auf welchen nur einzelne Wu^^eii oder Loeouio- 
tiven verkehren . hat das Murniulpititil den lichten Raumes keine Gültigkeit. Mau 
uiuss deshalb auch bei Festsetzung der Abstände der Baulichkeiten, welche sich an 
Gleieen der flragliehen Art befinden, die Dunenaionen der Wagen direot zu Ratbe 
ziehen. INee ist n. A. der Fall bei Bmiitteliing der Weiten der Thore Air Loeomo- 
tiv- und Wagenschnppen , namentlich aber beim Entwerfen von Güterschuppen und 
Verladerampen. Bei ersteren klhinen die Dimensionen des Norraalprofils nicht voll- 
ständig eingehalten werden. Die Ladepeirons niUsseu nahezu bis an die Kaute des 
Wageuplateaus reichen. Die Trittstulcu der ku den Perrems fllhrenden Treppen müssen 
aber in Rücksicht auf die Trittbretter der Wagen etwas eingezogen werden. Die 
Dieher mUaaen bedeekle BrenuerMtse dnreblaeaen. Anf diese Weise lassen sieh die 
AbmMsnngen der Schuppen durch Bertteksiehtignng der Wagen -Dimensionen leicht 
festlegen. Allgemeine Vereinliarungen sind Ober diesen Punkt bislang nicht getroflTen. 

Die ttan/iisisehen Bahnen liaheii ein erheblieh kleineres Pnttil des lichten Rau- 
mes als die deutschen. Man tiudet deshalb auf der Strecke /uheru - Avricourt der 
Elsass-Lothringischen Reichsbahnen ein Ausnahms-Protil, welches auf Tafel I* Fig. 2 
dargestellt ist. Das Normalprofil des lichteu Raumes gilt nach Maassgabe der Gruud- 
zUge fttr die Gestaltung der seenndlren Bahnen auch fttr letztere, so oft ein 
Uebeigang der Wagen der Hauptbahnen anf die seenndlren Bahnen angraommen 



st) In Betreff neuerer Eibebimgen Ober die Bniehungen der Wa{i^enbreiten su dem Nor- 
mslprofit de« lichten Raumes int di«'' Frage B. 51 der VI. Teehuikur- Veräauiiuiiuig: >8tehon Be- 
denken, event »-eiche, ent^ep^n. dji8H die nach § iXi der IVchniachen Vereinl)Hriiiif,'en vom .Iiuii 1*^7 1 
salissige Breite der Perauneii-Wa^ukastoD uiu 2o bis 25''>'< grUtiser aiigeauuiuieu wird?« zu ver- 
gieieben. 
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wird. Wenn dieg nicht der Fall ist, so soH bei Bahnen von normaler Sparweite der 

lichte Raum analog jenem Profile naeh Maassgabe der festgestellten Wagenhrcite und 
Höhe fttr jeden Fall norniirt werden. Für die sehinalsptirifren Bahnen sind ebenfalls 
NnrMial]>rofile in diesen (Irundzlij^en entworfen, nud zwar im Allgemeinen nat h dem 
Principe, dass die Breite der Falir/.eage (Ma.sehineu, Tender und Wagen an keinem 
Paukte luebr aüs das 2>/3fache und die ilülic keioes Theils derselben mehr als das 
Vierfaclie der Spurweite betragen soll. 

f IS. Minimal -UnrelifiihitB- und Maximal -iMleiirttllle. — Ba ist oben 
enrilhnt, dass das Nonnalprofil des liehten Raumes im Jahre isr>7 festgesetzt 
wurde. Die älteren Bahnen haben deshalb fast ohne Ausnalinie Bauwerke, welche 
in das Nornialprolil hineinragen. Wenn nun niich die Anzahl derartiger Bau- 
werke im Laufe der Zeit merklich verringert ist, weil man ciiieii Theil derselben 
— nicht selten mit erheblieheu Kosten — beseitigt hat, su muss mau doch bei älte- 
len Bahnen das tHiDimal-Dnrohfahrts-Profil« von dem Normalprofile des 
liehten Rnnmes anteraeheiden. Daa eratere erfaftlt man, dnieh Eintragen dw Sühonet» 
ten sämintlicher in da.s Bereich des Normalprofib des lichtra Ranmee hineinragender 
Bauwerke in eine Zeichnung dieneH Profils. 

Reispielsweisc ist das Minimal-Dorchfahrta-Protil der Küln-MiDdencr Bahn auf 
Tafel l», Fig. 1 dargestellt.^-'; 

Die Miuimal-Durehfahrts-i'rufilc bildeu die Basis für die Ladeprofile. Die- 
selben wurden frtther bei jeder Bahn besonders und in den ESnieinheiten oft siemUcb 
willklllurlich gewtthlt. Gelegentlieh der Dresdeuer Conferensen wurde ehi allgmndner 
Austanacb der Minimal-Dnrcbfahrts- und der Lade Piofile besehlosseu. 

Kin für den ganzen Umfang des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
znläAsig-es Maxiinal-Ladeprofil fllr die Beladun^^ offener Wagen wurde im J. ISOr» 
entw«»rfen, und in der im .Iiili 1M17 zu Mainz aligebalteaen Generalversammlung des 
Vereins gcuehmigt. Dies l'rutil hatte dieselbe Breite, wie das unten unter B ge- 
nannte (d^jO), war aber 0",2 niedriger. Sttmmtliohe Verwaltungen wurden enucbt, 
den Abstand swisehea denselben und dem Minimal-Durehfabrts-Prollle auf mindestens 
15** (6" engl, zu bringen. 

Das Ladeprofil vom Jahre 1B07 ist auf Tafel I, Fig. 1 dargestellt. 

Im Jahre IS72 wurde die Feststellung eines neuen, grösseren Ladeprofils Olr 
den durciigehenden Verkehr angeregt. Die umfauf^reicheu Vorarbeiten, welche einer 
derartigen Lnuitteluug vorangehen müssen, wordeu deshalb von Neueui vorgenommen 
und swar diesesmal unter BerVeksiebtigung der Mittenentfemuug der Gleise und des 
Unstandes, ob die hindernden Objeete in gerader Linie oder in einer Curve liegen.^) 



Bei der Darstellung^ der Minimal- Durclifahrtfl-Profilc werden die einielBen elMagWldea 
Buverke oMoliaft gemacht. Beiapielaweise gilt fUr die Fig. I saf Tafel 1» folgende Erlliiterang : 
«. Hüppengartener Tannel tger. Linie) .... 1 

b. liampeiiwiiiit r iu Minden ......> HanpIgleiM. 

c. Purrons in Minden und Siegen j 

1. Rampe und OUtorHchuppen anf Bahnhof Lithne \ 

2. KoliU'iiliiiliiiij auf lialiiilmf Dortmund .... I 

:). Weiclieusteiierbmle aul Kahnliot Minden • • / NebCllgieiBO. 
4. GUterMchuppen auf Hahnhof Hnick weile • ( 

ö und ü. Güterschuppen auf Bahnboi Geisenkircben j 
^ Man vergleiche : 

IKe Minimal -DarchfahrtD- und Maximal -Ladeprofile der dem Veroioe Deutaclior Blaen- 
Iwbnvpra-altungen anfrchOrenden Eisenbahnen, zusnmnicn^CHtellt von der Bedaettop de» teehnlsalH» 
VeruibA-Orgaiitt {(J. VV. Kruidul s Verlag, WiesbaUeu, und fvruer 
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Als Resultat ergaben sicli die seitens des Vereins Deutscher Eisenbafauverwal- 
taugen bereits genebmigteu vier Ladeproüle, wie dieselben io der Fjgnr 2, Tafel I 
nud auf Tafel I* dar^^estollt sind. 

Die DiiuenKiuiien dieser Fruäle und die Bubneu, auf welcbeu dieselben zur 
Anwendung kommen, gehen ans NaebBtehendem berror: .1 «. 

A) Ein An8nabni»*Prefil (s. Fig. 2, Tafel I*) haben auB dem oben angegebenen 
Grunde die Linie Zabem-Avricourt der Elsuss-Lothringischen Reiehseiaenbabnen and 
die Wilbelni-Luxemburger Babnen. Dasselbe bat Breite und 4^150 Hohe, ist 
oben halbkreisfonnif; bep;renzt und auf sämnitlicheu Hahnen des Vereins zulässig. 

Ein Ludeprofil vun :v".o Hreite und 4'",40(t Höbe (oben halbkreisförmig be- 
grenzt, s. Fig. 1, Tafel 1") bubeu fuigeude liabnen : 

1) die LioiMi d«r KbMs^LotiiriDgisoben Babnen (ezel. Zabem-Avrieonrt), 

2) die Kii*chheimer Zweigbahn, 

3) die Linie Mllblackpr-Sintt^rait-rim der Württcmbcrgisclien Staatsbahn, 

4} die Zweigbahn UrawiUu-8t« icrduif der Oesterreicbischeii iStaaUsbahu-Ueäellscbaft, 
5) die Linien WiAi-lfflmuschUg-Gras, Steinbrflck-Triest, Nabresbia-CmnioBi nad 
Kaflitein-AIa der Oi'üterrolchisehen Slldbahn, 
6j die Theisbahn und > 

7) die Lfaii« Lüttich-Limbnig der Niederlindiaehen Staatriialuien. . 

- ' Das. besfliobnete Ladeprofil ist auf den naebstehend unter C und O aufgeführ- 
ten llabnen snllnig. ... 

C) Ein- Ladeprofil von 3",15BKite und 4",500H0be, (oben balbkreisförmig 
B. Fig. 1, TaMI*) halien: 

1) Die Badischen Staatsbahuen, 18) Aeltere Linie der (Mmraehleaiehen 

2) ßergisch-MÄrkisehe Bahn. Bahn, 

:i] Bertin-Anhaltiache Bahn, 19] Preuüaiäche Udtbahu, 

4) Berlin-0«rlitier Bdin, 20) PAlziMbe Eisenbahnen, 

5} Zweigbaihn Wittenberge-Lftneburg- 21) Linie Kdln-Aachen-Herbestiial der 

Baehholz der Berlin -Hamburger Khciniscbeo Bahn, 

Bahn, 32) Sächsische' Staat^sbabnen, 

iVj Berlin-Potsdani-MagdeburgerBahn, 2'.i] WestphSlIsebe Bahn, 

7 Brerilau - Sohweidnits > ITreiboiger 24) Arad-Temesvarer Bahn, 

Bahn, 25) Böhmische Mordbabn, 

8) BresUn-Wanohaner Bahn, 26) Kaiser Ferdinands -yordhahn 
9; OlUckstadt-b^lmshoruer Bahn, (Hauptlinie), 

10) Halle-Sorau-Gubener Bahn, 27} Lemberg-Czeriiowitz-.TaHsy-'Babn, 

11) Hannover-Altenbekeuer Bahu. 28) Oesterreichische StaaL>bahn^Haupt- 

12) KOlo-Miudener Bahn (Stammbahn) , lioiei, 

1») Lnbcck - Buchener und LObeek- 29) Oeaterreichiächc Südbahn fmit Ans- 

Hauiburger Bahn, nähme der oben unter B 5. genaon- 

14) Mlrkiseh-Posener Bahn, tenl/inien), 

15) Nassauische- und Taunus-Bahn. 30) Grand-Central- Beige und Aachen- 

m Niederachlesisch- Märkische Bahn, Mastrichter Bahn, 

I7j Nordhausen-Erfurter Bahn, 31 Niederländische Khein-Kiseubahu. 

Das Probl C ist auch auf deo uachsteheud unter D aufgeführten Bahnen zu- 
D. Das Normal-Ladeprofil eibltt S^SOO Breite und 4",650 H»be. Die 



dab Hl. Cap. des vierten Bandes miteree Brtndbnebs ($11). 

Zur Vt-reinfaehung der MesaunKeii , welche behuf» Ermittehnig der 'Miainal-Dnrfehfahrt.s- 
profilo irroiderlich nind, ist iieuerdinKa vom DirectioRs- Ingenieur Fr itsse he in Drewlen dn «Fnifil- 
Measwagen« coustruirt s. Organ IttTti. p. tiu. 
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rni (lessolheii ergiebf Rieh aus dem Normalprofil des lichten Haumes, indem oben 
und im Bereich der dritteu ätul'e des ieUteren U*", 150 äpieliuuui gerecbuet wenieu 
». Fig. 2, Tafel Ii. 

Das Noruml-Ladeprofil ist zulttssig auf folgeudea Bahaeu: 



I) Altoaa-Ki«ler Balm, 

[2: Bayerische Ostbaliiicii' . 
'A) Bayerische Staatsbaiiuen. 
-1) Berlin-HambnrgerBfthn (Stammb.], 
5} Berlin-Stettiuer Bahn 
6) Braunachwei^isclif Eisen babaen, 
7j O'rofelder iD(iustriti-bahn, 
8' Eotiii-LatMMiker Babn, 
Frankfnrt-Bebraer Balm, 
1 0 Hannoversche Staatsbahuen. 
i I Hessische L^(lwig^jbahn, 
12 Homburger Bahn, 
13' Linien Deutz Gii sseu und Venlo- 
llaiuburg der Kulu-Mindener Bahn, 
Leipzig-Dresdener Bahn, 
Magdeburg-Hatberstidter Bahn» 
Maiirdebiirfr-Leipziger Bahn, 
Main-^ieckaibahu, 
Main-WeMrbahn, 

Mee k 1 en b ii rguehe Friedrieb-Pranc- 
Eisenbahn, 
Ob«rh«uiwdie Bahn. 
Neaen Liinmi der ObeneUeiisdieii' 

Bahn, 

Oldenburgiache Eiüenbalinen, 
Ostpremrisdie Sfldbahn, 

Kecht«^ Otler-l'fei-Kiseiib.'iln), 
Kheiniache Eisenbahn mit Aua- 
nähme der Linie KOln- Aachen- 
Herbesthal , 

►Saarbrücker und Khein - Nahe-, 
Bruclisal-Muhlacker-Eisenbuiin, 
27' Thfirinfpaehe Bahn, 
2b Tilsil-Insterburger Bahn. 

Wdrttembergiache Staatsbahn ^niit 
Ausnahme der Strecke Stnttgurt- 
Ulm , » 
AlfÖld-Fiumaner Bahn. 
Ansaig-TepUtzer Bahn, 



14 

1.^ 

Hi 
17 

20' 
21 

22 
23^ 
24 
25^ 



2(> 



2« 



411 
42) 
13 
44. 



'Mi 
32^ 



:>i 

52 

54; 

55 
56^ 



r)0 
61;. 



63 
t>4 



33/ BnachMhnder Bahn. 

34) Dniester Bahn, 
35" Donau-Drau-Kisenbahn , 
36) Dnx-Bodenbacher Bahn. 
87) Fdnfkirchen-Barcs'er Bahn. 
38j Galiziscbe Karl-Ludwig-Babn, 
39i Graz-Köfiacher-Bahn, 
40] Kaiser Ferdinandi^Noidbahii (Fla» 
gdbahncn und Mlhriieh-Sehle- 
sische Nord-l?.ihn, 
Kaiser Franz-Joseph-BaJin, 
Kaiserin Elisabetfa-Bahn, 
Kaschau-Oderberger Bahn, 
Kronprinz liudolt'-Bahn, 
45; Mlbrisch-Sdilesisehe Oentnibahn, 
46' Mohacs-Fdnfkirchener Bahn, 
47' Oesterreirhisehe Nordwestbaljn, 
48> Piisen-Priestiner Bahn, 
49) Prag-Dttzer BiMnbahn, 
.*)0 Erste Siebenbürger Eisenbahn, 
Sud - Norddeutsche Verbindungs- 
bahn, 

Tnman-RralDp- Prager Balm, 
Erste Ungariaeh-GaUauobe Kiseii- 

bahu, 

UagariMhe Nordoatbabn, 

Ungarische Ostbahu, 
Ungarische Staatsbabn, 
57^ Ungarische Westbahn. 
.*i8 Vorarlberger Eisenhahn, . 
HollMndische Eisenbaiin, 
Lttttich-Mastrichter Bahn, 
Niederlindlsehe Gentralbidin, 
Kiederländisehe ät-iatsei-senbahnea 
mit Ausnahme der Linie Lflttieb- 
Limburg, 

Nordbrabant-Dontsche Eisenbahn. 
Warschau-Wiener und WarST-bau- 
Broraberger Bahn. 



BOhiblaehe Weatbaha, 

Die Ftttatelhmg des Noinialproiils des liohten Raaines and die Darehftthruug 
desselben bei Nenbaoten, grosseren BrgltaiKnngen und Umbanten, nieht minder aneh 

die Feststellung der verschiedenen Ladeprofile uitlRsen al» nieht %u unterschüt/ende 
Errangensehaften , welche die Eisen bahntechuik dem Verein Deutscher Eiseubahn- 
verwaltungen verdankt, bezeielinet werden.'*) Die früher autgestellten Verbands- 
Ladeprofile sind in Folge der neueren einschlägigeu Arbeiten eutbeürlich geworden. 



1*. Ueb«r die Geschieht« des Vereins deutscher Eisenbuhnverwaltiingen vergl. uian die 
BrnnerkunK«'" § de.s ersten Capiteis uuil Ei>*enl»!ihn-Vereiii8-Zeitnng I^M, p ">, so«!.' ilir lu-i 
(ielegenbeit der 2.'i jährigen Jubelfeier herausgegebene Bruschlire: Hilckblick auf üriinduug und 
Wiriwunkflit dea VersiDa deataeher Eisenbahn- Verwaltnngen. Berlin 1S71. 

4. KiMMtaka-TMkBtk 1. 4. Aifl. 4 
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§ U. Sfelluiiff der Fn]ir7Pn£?p In den ('urven. — Nachdem wir im \'or- 
Rtehenden die Beziehnngen zwisclion den Breitenditnensioneii dor Eii^onbahnfahrzeupre 
und dem Abstände der Bauwerke vom Gleise kennen gelernt haben . ist uunmolir 
nachzuweisen, in welchen Beziehungen die Längendimensionen , namentlich der lüid- 
Btand der Fabnenge in den Radien der Bahnennren stehen. 

Als Voninteisnehnng hienn und einige Bemerkungen Uber die Stelinng der 
Fabntenge in den Cunen unentlielirlieh. 

Wir unterscheiden die Grenzstcll unp; und die normale Stellung. 

Die Orenzstellunp: ist vorhanden , wenn das Fahrzeug derartig in eine Cur\ e 
eingestellt ist. dass eine Verringerung des Kadius eine Entgleisung zur Folge haben 
niUsste. Bei der Grenzstelluug, welche durch nachfitehende Figur 5 s. p. .'»4 ver- 
ansehanliebt iet, berfibren die Innenkante AB ^ iqaieren Cnnrmalri^nges die Punkte 
a nnd b der Spnrkribise and die Innenkante A, B, des inneren Strangee die Punkte 
h nnd • deiselben. 

Arn* praktischen Rücksichten lässt man diese Grenzstellung in Wirklichkeit 
nie eintreten, die Spnrenveiternng, welche in allen scharfen Curven angeordnet 
wird, und die Abscbriigung der Spurkrän/.e lassen vielmehr den Si)ie]rauni zwischen 
den Schienen und den ^Spurkränzen nie ganz verschwinden- luuuerbiu kann mau 
sieh indess wd Orand der besproehenen Stellung einen Anhaltspukt Uber die Mini- 
mairadien der BahneuTfen versebafTen, wie in dem folgenden Paragraph weiter aus- 
gefllbtt werden wird. 

Die normale Stellung der Fahrzeuge in den Curven ergiebt sich leicht fUr 
den Fall, dass ein einzelner Wagen langsam durch eine Curvc geschoben wird, 
welche ohne l eberhöhung des äusseren Schienenstranges ausgeftlhrt ist. Den ^'C- 
wöhnlich vorkommenden V'crhultiiisseu entsprechend soll angenommen werden, dasK 
der mit den Mienen in Berührung kommende Tlieil des Badreifenprofils in Folge 
der Abnutzung die Oestalt ein^r CUKpse oder eines Korbbogens angenommen bat. 

Die Drehung des Wagens, welehe in der Gurre sta^findet, kann nur unter 
der Einwirkung von Kräftepaaren vor sich geben. Ein solches Kräftepaar \vird 
durch <lie Reaction der iSnsseren Schiene auf das Süssere Vorderrad und durch die 
Ueaetioii der inneren Scliienc auf das innere Hinterrad hervorgerufen. Die Mitte der 
genannten KUder hebt sich von der Mitte des SchienenkopfcH ab und die Räder 
stiltjcen siph auf den abgerundeten Theil desselben. Ilierdarch wird ein stetiges 
Gleiten in der Riebtung der Radaebsen erseugt. 

Die normale Stellung des Wagens ist' somit in dem genannten 
Falle derart, dass sieb der Spurkranz des äusseren Vorderrades 
dem rmsseren Curvenstrange und der Spurkranz d^s inneren Hinter- 
rades dem inneren Strange nilheren. ^'j 

Ausser der vorhin erwälinten Drelikratt tritt nun zwar noch eine andere auf. 
welche in der Kiehtuug der Schienen liegt und eine Folge des theilweiHCii (Ueitcus 
der Uäderpsiare in der Bewegungsrichtuojg ist- i^as Moment dieser Drciikiaft ist 
aber vergleichsweise qnbedeutend, aueh wirkt dieselbe na^th der relativen I^ige 
der Spits^n der Rpllkegel vm CvrvenmittelpunktB bald reebts, bald links drehend. 

Complieirter sind die Verhältnisse, wenn ein aus vierriidrigen Wagen beate- 
beadar Wi^EiBnmg von einer Loeemotive dnieb eine Cunre geführt wird. In diesem 



9>) Mm tsikI. hierüber Moh Zailaehr. für Butwesen ISSe, p. .r'»9. 
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Falle werden bei Beurtheilang derSlaUang der Wa«eo folgende Faetoreo m berttek- 

»irbtigeu sein: ' 

r Die ursprüngliche Stellung der Wagen beim Eintritt in die Cum, 
2 die Richtung der Zugketten, 
S) die Spannung in denselben, 

4) die GeMinrindlgkeit des Zogea nnd die ▼on denelben abbingige Cen- 
trifngaUciaft, 

5} die Reibnog, welche cntf>teht. wenn die Rftder nch fleitwirte anf den 
Schienen vencbieben |P4rflent nnd veraehiedeiie andere Nebennni- 

Rüinde. 

Zu I. Die urspriinglicbe Stelliuig der Wagen beim Eintritt in die Cnrve ist 
die vorstehend beHprochene. 

Piff. 4. 




Zu 2. Die Richtung der Zugketten wird im Allgemeinen derart sein , Aam 
Verlängerungen derselben, wie in rorstehender Fig. 4 gezeichnet ist, ausserhalb der 
Schwerpunkte S, der Wagen Toibeigehen. Es kann indem, namentlich bei Cnr- 
Tcn mit grossen Radien nnd stark ausgelaufenen Rädern, animahmaweise auch der 
Fall vorkommen, dass jene Linien durch den Schwerpunkt des Wagens oder inner- 
halb desselben hergehen, wenn die Hinterachse CD' des vordem Wagens dnrrh 
irgend einen Umstand na<'h aussen gefllhrt wird. 

Zu '\. Die Spaimuugon in den Zugketten nehmen in einem Wagenzuge von 
▼om nach hinten allmählich ab, sie sind dem gesammtcn Widerstande gleich, welche 
der hinter einer bestimmten Zngkette befindliche Theil des Wagenzuges der Bewe- 
gung entgegenaetst 

Zq 4. Die Geachwindigkeit des Zngea enengt eine Oentrifiigalkraft. Ist die- 
selbe gross oder die UeberhShnag der Oarve vmmreiebend, so treibt sie die Wagen 
nach auswärts, weit häufiger und beispielsweise bei allen GlUerzUgen tritt aber der 
Fall ein, dass die Geschwindigkeit im Vergleich mit der rcberhöhung des Hnssorn 
Schienenstranges nur unbedeutend ist. Alsdann ergiebt sich nach Abzug der Centri- 
fugalkraft v«»u dem relativen Gewicht des Wagens uoch immer ein Druck, welcher 
die Wagen nach innen treibt. 

Zn 5. Wenn hegend eine der yorhin genannten Kräfte dnroh sdtMehe Yer' 
sebiebmig die SteUong der Wagen in der Cnrre veiliideni will, so ist die Reibnqg 
der Radreifen anf den Schienen ni überwinden. Diese Reibnng ist sehr bedentend 
nnd swar ftlr eine Achse etwa gleich dem zwanzigsten Theilc des Gewichts des 
Wagens. Eine überschlägliche Berechnung der sub 3 und J bezeichneten Kräfte ftlr 
verschiedene Fälle zeigt, dass die radialen Kesultanten dcr.'^ellten nur ausnahmsweise 
die Grösse der genaunteu Reibung erreichen und selbst wenn dieselben erheblich 
sind, wird, soweit die Centrifugalkraft in Frage kommt, zunächst nur das Ober- 
gestell des Wagens seine Lage Terftndem, die Achsen werden in Folge der Beweg- 
Uehkeit der Federanfhäagnng erst später nnd bei Terstärkten Einwirkungen eine 

4» 
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Stellnnp: zu den Schienen einnehmen, welehe von ihrer anprttBgtiehen SieUaiig beim 
Eintritt iu die Curve abweicht. 

Im Vorstehenden ist nur auf den Fall Rücksicht genonnnen. dass der Zu{^ au!" 
hori/.outiiier Bahn oder aufwärts auf einer Steigung bewegt wird. .Sobald ein Zug 
bergabw&rts fUhrt, wird die Spannung in den Zug^utlen gleioh Null. Dagegen aber 
tritt eine Spannung^ in den inneren Bnffem ^n, welche die Wagen nach auasen treibt. 
^ Aus dem Gesagten geht henriNr, daaa die Wagen eines Wagenxugs sehr ver- 
schiedenartigen Einwirkungen unterworfen »ind, aus denen ICräfte reaaltiren, welche 
bald nach dem Innern der Cnrvon. bald nach aussen wirken 

Eine annälx i ndc Abwägung der Grüsse der im Vorstelieudeu erwShnteu Ein- 
wirkungen ergiebt Folgendes: 

a) Bei allmi Zugen werden die LoeomotiTen in Cnrren die ol»ai beapro- 
diene Stellang eines einseinen Wagens beibehalten; nnr selten wird in Folge bedeu- 
tender Spannung in der Kuppelung nnd in Folge ihrer schrägen Richtang eine 
Verschiebung der Hinterachse nach aussen dntreten, unter allen Umständen wird 
al)er der Spurkran/ des äusseren \ urdorrades an der äusseren Schiene schleifen and 
zwar unter unglinntigen rnistatidcn stärker, als die Spurkränze der Hinterräder. — 
Dies ist Veranlassung der bedeutenden Abnutzung der Vorderräder der Loconiotiveu, 
worüber die Beobachtungen r. Weber's (Organ 1848 p. 140) nnd auch Organ lSti6 
p. 130 sn vergleichen. 

b) Bei den Güterzügen werden die vorderen Wagen vorsugsweise die vorhin 
bezeichnete Stellung einnehmen. Noch mehr, als die (Tcnannten , werden die aju 
Ende des Zuges betindlirlicu Wngen mit den Spurkriur/en der äusseren Vorderräder 
au den äusseren Schieneu sclilciien, weil für diese Wagen die S|iaiiuungen in den 
Zugketteu weniger bedeutend sind, was zur Folge hat, dass die Kraft, welche die 
Vorderrilder von den Schienen ablenkt, verringert wird. 

Im Allgemeinen haboi die Spannungen in den Zugketten nur einen geringen 
Einflnss auf die Drehung nnd auf die Stdlnng der Wagen in den Ourven. 

c) Bei allen bergabfahrenden nnd gebremsten Zttgen entsteht in Folge der 
»Spannung in den inneren Bnffem ein Bestreben, die Süsseren Kider den äusseren 
Schienen an nähern. 

d' Bei Perfionenxllgen nnd namentlich bei Schnellzügen wird liäufig der Fall 
eintreten, dass die nacb aussen wirkenden Krätze Überwiegen und auch stark genug 
sind, um die seitliehe iJeibung der Uäder auf den Scliienen /.u Uberwinden. Als- 
dann werden sämuitliehe Uäder an der äusseren Schiene anlaufen. Es kann aber 
auch der Fall vorkommen, dass dieselben wie in gerader Bahn abwechselnd die eine 
und die andere Seite berühren. 

Hieraus geht hervor, dass je nach Umständen entweder das äussere Vorder- 
rad nnd das imiere Hinterrad, oder das innere Vorderrad und das äussere Hinterrad, 

oder dass das äussere Vorderrad nnd das äussere Hinterrad, oder dass das innere 
Vorderrad wnd das innere Hinterrad, dass Uberhauj)! jede beliebige «wci liäder eines 
vierrädrigen Wagens an die betreuenden Schienen anlauten.'-'^} 



^ In diefler Weile chuakterMrt Obmrbaunith Seheffler In Braitnaehwolf in einer Bro- 

scliliic iiljiT "I>it! Wirkung 7.\visclu'ii .Sfliienc und \{m\" wclclift indcss nicht in den Rurlili;\ndcl 
gekommen ist , auf Grund tlicorctiüuher UiiU^ntuchuDgen die Stellung der viurnütriKen Wagten in den 
CuTven. Mmi findet tlaMlbnC auch oino iiaitflihrlielie Boaproeliuni; Uber dio Stenong der sedu* 
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Tn Hcbarten Curven ist aber dipjcnigc Stellunfr. wobei dn» äiiKscrc Vordcn-ad 
der iiiisKcren Schiene und das innere Hinterrad der inneren Schiene sich nähert, die 
nuriuale und C8 hulien die Fahrzeage in derartigeu Curven im Ailgenieineu und na- 
raeotlich bei GVtensUgen (aaf welche es hier am meisteii rakomint) , das Bestrebeii, 
■eh so ni stellen, dass die Hinteraehse radial oder annähernd radial steht. Nar 
ansnabmsweise treten die anderen Stolinngen, welche vorbin namhaft gemacht 
sind, ein. 

Ander» verhält sich die Hache in schwach gekrlimraten Bahnfitreckcn. In die- 
sen comhinirt sich die Art nnd Weise, wie die Fahrzeuge in gerader Hahn laufen 
niit der tUr scharfe Curven normalen Art der Bewegung und es schwanken die Wagen 
am die fttr letztere normale Stellung. 

Die im Vontehenden etOrterto Brseheinnng ist in neuerer Zeit aneh dnroh 
eine grUndliehe tteovetisehe Untevsnohnng von BOdeker (Ueber die Bewegung vier- 
rädriger Eisenbahnwagen in Curven, s. Zeitsohr. f. Banw. 1873 p. 345) nachgewiesen. 
Der \'erfasser untersucht zunächst die Bewegung eines einzelnen Wagens, zeigt die 
Wirkung der Conicifät der i{adreifen auf die Hiwcgung desselben und geht dann 
über zar Anwendung der gefundenen Hesultate auf einen Wagenzug. Unter Voraus- 
setzung constauter Geschwindigkeit und normaler UeberhOhnng der insseren Schiene 
werden die Klüfte au^esneht, unter deren Emwirknng der Wagenug sich dnrch 
dne dtrre bewegt Die so filr normale UeberhOhnng gefhndenen Formeln werden 
dann modificirt ftlr den Fall, dass die Ueberhöhung der äusseren Schiene zu stark 
oder zu schwach ist und schliesslich wird noch an Beispielen gezeigt . in welcher 
Weise der Arbeitsverlust, den Curven cr/>euj,'en, von der Grösse des Spielraums, des 
CurvenradiuH, des Hadstandes und der Conicität der Radreifen abhängt. — Das Nähere 
Uber diese amfangreiche und sehr beachtonswerthe Arbeit ist indess nicht an dieser 
Stelle, sondern bei Beapreehnng des Arbeitoverhules in Cnnren (der s. g. Curven- 
widersOnde) au&anehmen. 

§ 10. GenhtehflleheB fllier dte Badlm der Bahnenrrei. Krmtttelung der 

Minimalradien und der Normalradien derselben. — Eine Betrachtung der ge- 
schichtlichen Kntwickelung der Eisenbahntechnik zeigt die auffallende Thatsachc, 
dass man trotz fortschreitender Zunahme des Hadstandes der Fahr/enge nach und 
nach immer weniger Bedenken tindet, Curven mit kleineren Radien zuzulassen. 

Die Curven der Liver[)ool-Manche8ter-Bahn hatten fast sämmtlich Radien von 
louo" ond darttber. Brunei brachte auf der Bahn London-Bristol sogar nur Curven 
von «400 bis 11000" snr Anwendung. Fttr die Bahnen von Paris nach St. Germain 
nnd vun Paris nadi Anteuil wurden 20(MP als Miuimalradius ftbr die Curven vor- 
;rcschrieben und es wurde noch dazu verlangt, dass die Curven in einer Hurizuutalen 
und die Steigungen von nur 0"',0(>1 in geraden Linien liegen sollten. Als Mitfel- 
worth der Minimalradien fllr die älteren liauptbalmen kaun man loUD'" annehmen. 
Vorstehende Augaben beziehen sich sämmtlich auf die freie Bahn. 

Das luletst erwihnte Haass galt anfongs auch in Deutochland bis das Studium 
der amerikanischen Bahnen au einer Umwandlung der Ansichten der Ingenieure ttfaer 



lidrigen Wugcn. Bei liiiiroielMnder y«rMlileblHurkdt der HittebMlMW wird die Steliuiif diewr 

Wafen wohl nicht wrscntlicli von der Stcllnnp viorrädripiT Waffen ;i1>w«>icliini. 

Ferner ist diu Stellung der Wageu in Curveo ein|;eheud uud unter AbscbätzuDj; der Grüsae 
der wirkenden Xiifte beaprocben ia den •Vortiisen ttber KsenlmhiibMi. Erstes Heft Der Eieou- 
bahB-Oiwtnu von Dr. E. WtnUent. 2. Aufl. p. 32. 
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die Ziiliissigkeit kleinerer Radien führte. Die berühmten Steigen, welche bei nns 
in den vierziger Jahren ausgeführt wurden, erhielten nel)en ungewöhnlichen Stei- 
gungäverhaitiiisseu auch scharfe Curven. Auf der Steige zwischen Neuenmarkt und 
MarktBchorgul der sKchsisoh-bayriscben Bahn kamen Curvoi von 438" tnr Anwen- 
dung, mf der Geiilmger Steige tiriiehen Stuttgart und Ulm solehe von WDF Badien, 
auf der Semmering-Bahn solche von 285" in der Bampe and «ne von 190" in der 
Nähe des Semmering. Die beiden zuletzt genannten Steigen sind für Betriebsmaterial 
amerikanifloher Gonatmetien gebaut und zeigen deshalb ichärfere Cnrren als die erst- 
genannte. 

Der Fortschritt, welcher in gedachter Beziehung gemacht wurde, ist zum 
Theil als eine Folge verschiedener Verbesserungen an der Constniction der Locomo- 
tiTen ond Wagen in beieiehnen. Von ireaentUehem Einünn ist es aber aoeh ge- 
wesen, daae man den Einflnss der Onnren auf die Veniieliniag der Betriebskosten 

und namentlich auf die Zugwiderstände nftheren Untersuchungen unterzog, welobe 
das ErgebnisB lieferten . dass derselbe bei weitem nieht so Itedentend ist, als man 
firtther anzunehmen geneigt war. 

Die Hauptfactoren bei Bestimmung der Curvenrudien sind nun die Dimensio- 
nen der Fahrzeuge und die Terrainverhältnisse, ausserdem sind die Liiugen der Gnr- 
▼en und die Geseliwindigkeit, mit weleher diesdben befidiren weiden, von Einflnss. 

Wir beginnen mit einer Er- 
^* ^* nuttelung der Minimalwerthe 
C- r-i Curvenradien ans den Di- 
mensionen der Fahrzeuge und 
legen dabei die im vorstehenden 
Paragraph erörterte Grenzstel- 
Inng derselben sn Qronde.^) 
In nebenstehender Figur 



— = — 



A.^ ^ ^ ^^g. giud bei C, D, E nnd F die 

Uorizontalschnitte der Kader in 
der Höhe des SchienenkopteH angedeutet. Die Spurkrinae sind ans dem ebeu an- 
gegebenen Grunde scheibenförmig gedacht. 
Es werde bezeichnet 

mit l der Radstand des Wagens ^ CD, 

- 9 der gesammte Spiebanm der 8porkriliiae swiecfaen den 
Sohienen in gerader Bahn, 

- p der Radius der Wagenitdei- nnd 

- m die Hohe Mn Spnrkrttnxe, d. h. das Maas» D D, s. 6 , 
um welehes sie unter den Sehienenkopf hinabreieben. 

Alsdann hat man genau genug) : 




s— oder Da^Vt^Mj 
*9 



8r ' 



*7j Acltere UnterauchuDgen findet man u A CiviliugL-uieur V. p 166 und Zeitschr. f. 
Raav. p. 580. 
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, (TD + TTa} ^ d+W«)' 

2? ^ f? 

Hierana folgt, weil 

2r 2 ~^ 8r 

imd weiter, aada einer Uetaen fiednotkni, 

ras — (2pmH-' K 2pfn}. 

Setzt man io dieser Formel 

s » 0^10~«,4M>3 BS «,097 (vergl. die f§ KM» md 164 «tar Ckwiitellge , 
ms* 0,4)2», 

p = 0.5 Halbmesser der Waeanlldei), 
■0 erbiUt man (in rnodeu Zablee) : 

, = 4 4- 23^ 
oder für / = T-.O 

r e=s 145". 

Betamt nan ftr « aid m die obigni Werthe bei, setst aber p =^ 1,0 lUalb- 
■mier grosaer Ejoeomolivillder}, ao eiipabt aieh 

r= 7 + 32< 

oder dir / = 4'".5 
r — 151". 

Gegen die obige Rcchnuug lässt sich nun einwenden, dass der Werth ftlr m 
zu koch gegriffen sei , daäs bei der UbUohen Ge^Uilt der i:>parkräuze die äuwersten 
Thdle denctten nie aiit den SaUeaan in Beilihrung kenuMii iritam, aad inner, 
daai auf die Spnierwdteraog keine Btlekaieht genommen «ei. — In BttolMioht anf 
die»e ^Mängel bedarf aa der Bestätigang daa Seaaltats der TontabeBden Rechnung 
durch die Erfahning. Eine aotehe BeatHagiaig «igiabt aioii vm n. A. ans dem § 63 
der GrundzUge : 

»•AuaweichuBgen, durch welche ganse Züge fahren, sollen mit Radien von 
mindestens ISO- angelegt werden. Wünsohenswerth ist e«, die Endweichen der 
Bahntiftlij nOM Badlew von «tva aOtT an o onalruii mM 

Für WaielieB, wakbe nieht von Zügen befohlen wefdani iat ein MlnimabRadina 
von 150" «nliaBig. Dies llaaaa war aneh in den lUeren Anagnbea der Techn. Ver* 
etabiuningen namhaft gemacht. 

Für Wagen von I" Iladstand ergiebt unsere Formel einen Radios von 06'". 
Die Industriebahnen in der bayrischen Pfalz haben that^ächlich Cnrven bis zu 100" 
Kadiuä und diejenigen, welche sich au Linien der österreichischen Stldbahn an- 
icUieaaeB, aolebe 1>li n 85" BadittB. In beidcB FUlan gaiiea die Wagen der Haapl- 
bdm Mf die fiadnatriebahnen über.») 

Für die Radstände nnd Raddurcbmeaaer, welehe anf stftdtiaofaen Pferdebahnen 
vafkonuncn. ergiebt die Formel Radien von 40 bis 50": fllr eine aaMriluimsche Lo- 
eomeftive mit Drehaohemel, 2",ti4 »jy*«**«! und i",28 BaddnrchmenBar, ergiebt aicii 



^ Msa veifl. E. T. Z. 1868. p. 300 and daaslbst 1869, f. 294. 
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ein KadiiiR von 7r)">. Aaeh diese Wertbe stunmen mit den in der Praxis vorkom- 
menden Minimalradien ganz jrut II herein. 

Hinsichtlich der Hadien der Cnrven der freien Hahn ist hier zunächst das 
7.n erwähnen, was gelegentlich der Dresdener Techniker-Conferenz tS6.')) zu Tjige ge- 
lördert wurde. Bei Beantwortung der Frage: »Welche Erfahrungen sind Uber den 
Hazimat-Radstsnd der LooomotiTen nnd Wagen gemaeht?« sind die Ansiebten einer 
grossen Ansnbl von EisentMÜmmrwnltnngen niedergelegt Uber die Radstftnde, welche 
anf ibreu Bahnstreeicen fttr znläsrig gehalten werden unter Angabe des kleinsten 
KrtlmmungshalbmcRsers der Cnrven auf freier Bahn — Besondere Beachtung ver- 
dienen aber die Schltl8f;e. welche die Verwaltoug der TbUringiscben Eisenbahn ans 
dem beigebrachten Material gezogen hat. 

Es wird in dem betreffenden Resumc hervorgehoben, wie es sich durch die 
Erfahrung heransgesteUt habe, dass in einer Gvrve die Hinteraehse nicht wie die 
Vorderachse dem Insseren Schienenstrange, sondern mehr dem inneren Strange m- 
strebe, t&a Pnnkti dw im vorigen Paragraph ausfllhrlich besprochen wurde. Hieran» 

folgt, dass der Winkel a (fr '— a' , welchen eine 
nach der Lilnge des Radstandes r d = t bc- 

T ^iL "T — " II messene Sehne mit der Tangente ab bildet, be- 

^ — — sondere Beachtung verdient, nicht minder aber 

aoeb der Winkel ede (=ß), den die Linie rd 
einsehliessl mit dner nach dem Punkt e gesogenen Linie, weldier Punkt fMtgel^ 
wird durch den Spielraum der Käder und dnrch die Gleiserweiternng in den Cnrven. 

Die Snmme ?p beider Winkel wird »Keibungswinkel« genannt, die ßrimse des- 
selben wird als maassgebend betrachtet lUr die Iveibung der Hadflant.«chen an den 
Schienen. Dieser Winkel ist nun fUr alle bekannt gewordenen VwWc berechnet, wo- 
l>ei das Maass ce constant und — 2ü""° augcuomnien ist. Es wird hervorgehoben^ 
dass derselbe nur Hkr ein bestimmtes Veih&ltniss des Badstandes inm Halbmesser der 
Cnrven ein Bfinimom wird. 

Der hierang zu ziehende wichtige Schlags, dasg nnter Umgtänden eine Ver- 
grßgserung des Kadstandcs die Cnrvenwiderstände vermindert, also vortheilhaft ist, 
wird bestätigt durch Versuche der Steierdorfcr Kohlenbahn, bei deren scharfen ("ur- 
vcn (von ll^"".! Radius sich herausgestellt hat. dass Wagen mit '2"'.r»")s Kadstand 
weniger Zugkraft crlorderteu, als solche mit 2 ",U55 Radstand. Es wird isodunn 
die Frage aufgeworfen, ob bei Norminmg des Badstaadea nur die Sicherheit des 
Betriebes allein ins Auge au fassen sei, oder ob ancb die Abnntanng der Bad- 
flantschen und der dadnieh berbeigeftthrte grossere Versohleiss der Bandagen berück- 
sichtigt zu werden verdient. Die betreffenden l'ntersuchangen nehmen vorzugsweise 
Rücksicht auf Kadstände von Locomotiven und fuhren zu der Annahme, dass bei der 
voransgcsetiteu Abweichung' des äusseren Hinterrades von dem änsseren Scliieiicn- 
strang == W^"" ein »Reibungswinkel (9) von Ib bis höchstens 5() Minuten als dun 
ftnsscrgte llaass für Maschinen ohne bewegU^es Achsensystem za betrachten sei, 
nnd dass eine Uebersehreitung desselben fttr die Sieberbdlt des Betriebes bedenklich 
erseheine. 

Femer wird darauf aufmerksam gwacht , das8 nicht die Radien einzelner 

Onrvcn. sondern die Verhältnisse der ganzen Bahnlinie in Betracht zu ziehen sind, 
wenn der Abnutzung der Spurkränze Rechnung getragen werden soll In dieser Be- 
ziehung werden die Verhältuissc der Thliriugischcn Bahn mit dcujcuigen der Werra- 
Babn verglichen, und es wird der Schlaga gezogen, dass man fttr Bahnlinien, welche 
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zum ^rössten Tlieil aus Curvcn bestehen . eincu kleineren • Roibnnfrswiiikol" annrh- 
lucn iiiuss, als fllr diejenii^en . welche zum jj^iiissten Theil in y;cra(len Linien liefen. 
ilasB aber ciu bestimmtes Muuh'S llir den Iknbungswiakel festzuKteilen nicht möglicli 
sei, weil das Verhältniss sswischcu den I^ngco der geraden Linien nnd den Längen 
der Curven auf jeder Bahn ein anderes iat. 

Hierin mnas bemerkt werden, den dte im Obigm gebranehte Bezeiehnnng 
■lieibungswinkel« wohl nicht ganz zotreflend iet Nichtsdestoweniger ist eine zweck- 
müssigc Bestimmung des frag'Hchen Winkels von g:rosscr Bedeiitnnfi;. Denn es bildet 
die liichtuiig der Vorderachse mit dem Radius ebenfalls den im Obijren mit 'f be- 
zeichneten Winkel und es ergiebt sich leicht, dass mit der Grüsse dieses Winkels 
mcht allein der Widerstand nnd die Abnutzung, sondern auch die Gefahr des £nt- 
gleiaens wachst. Je grosser der Winkel <p ist, desto grosser ist der Gleitiregi wel- 
chen die Bider der Vorderaelise beim Befahren der Cnrven xurBeknilegen haben. 
Die Besieliun'.'cn zwischen Radstand, Curvenradins and Spielranm 
mHssen deshalb derart sein, dass der Winkel 9 sn einem ifinimnro 
wird. 

Hieraus nnd unter BerückHichtigiuifr dessen, was im vorigen Paragraph Uber 
die normale Stellung der Fahrzeuge iu Curvcn gesagt ist, ergiebt sich nun nach- 
stehende Untersnehong. 

Beseidinet man (s. vorstehende Fig. 7} den Radios der Cnrve mit If, den 
Radstand mit t, den Abstand mit 6 nnd den Winkel «i/e mit 9, so ist (genau 
genng} 

Wenn nnn der Winkel 9 ein Minimum sein «oll, so ist -^-^^^ =^ ^ setzen; 

man erhilt hieraus 

t^ViUb (1) 
ond ti 

Der kleinste Werth für tj,'. 9 tritt ein, wenn der Winkel adr gleich dem Winkel 
rde ist, lUr die Hinterachse wird alsdann tg. 'f, — 0 d. h. die liichtung der Hinter- 
achse flUlt mit dem Radius der Cnrve snsammen. 

Den naeh Obigem fttr einen gegebenen Radstand ermittelten Radius der Bahn« 
cnrven nennen wir den normalen Radius derselben. ^Die Normalradion sind 
dem Quadrate des Hadstandes der Fahrzeuge proportional- 

Die Bestimmung!: znfrefTonder Zaiilenwerthe mit Illllfe <tbig:er Formel ist nicht 
ohne Sclnviengkeit, weil der ^pit IraLim zwischen Schiene und Uad je nach dem Grade 
der Abnutzung der liadreileu veränderlich ist uud weil die Kadstände der Locomo- 
tiven und der Wagen verschieden sind. Die €Msse des Spielraums schwanlU be- 
luantHeh zwischen 0",010 nnd 0",02ö; als Bßttelwerth Air den Radstand sKmmt- 
licher Fabnenge kann man bei Bahnen, welche sechsrUdrige Wagen verwenden, etwa 
annehmen, der bezeichnete Mittelwerth mag fttr Bahnen, welclic keine sechs- 
rädrigen Wagen verwenden, zu P,.') angenonmicn werden. Setzt man nun in obige 
Furmel ^ — Ü,ül0 und b = 0,02.'). s(» erhält man 

Ä = 5ü/2 bezw. 7i = 2ü<^. 

Fttr <»5 ergiebt sieh 

JZ«I280 bis 500", 
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fUr / ^ 4,5 

1012,5 bis 405» 

Der MittelwBrth eob diesen vier Zahlen ist abgerundet) 800". Dieser Werth kann 
somit als der Nonnalnidins der Cnrven fUr Bahnen mit 1",435 Sparweite betrachtet 
werden. 

Die mit (icm Ndiuialiadius construirtcn Hahncurvcu sind zugleich diejenigen, 
hei welchen die Zugwideistünde nicht weBcntlich verschieden von den Widcrstäuden 
in gerader Bahn Hind. Es ist durch die Erfahrung uachgcwicaen , dass ein solcher 
Radios exiatirt, die GrOsse desselben wurd allerdings sehr verschieden {abwärts bis 
»I 450"] aagegeben. 

Durch die oben envUhnten Untersuchungen Bödcker's ist jener Nachwels 
auch durch Rechnung gelicfcrf. Derselhe niiimit an. dass hei Curven von I <>(»(> his 
l idO"' Radius die Curvcnwiderstäude vernachliis>iigt werden können. Wenn man sich 
das vergegenwärtigt, was ol>en i§ S Uber das Gleiten der l^äder in gerader Hahn 
gesagt ist, 80 ist mau au der Annahme berechtigt, dass jene Grenzen selbst bei 
Gtttersttgen merfcHoh tiefer liegen und dass bei sehnellfahrenden Zügen ein meu- 
barer Efaiflass der Corven anf die Widerstibide erst bd ziemlieh kleinen Radien her- 
vortritt. 

Von der Spurcrweiterung ist im 01)igeu keine Hede gewesen, weil eine solc he 
fUr Curven von ± hOO"" Kadius geradezu schädlich sein würde. Wir werden indcss 
hei der spcciollen Hesprechung der Üpurerweiteruug ^im VIII. Cap.) auf die obige 
Luterisuehung zurUckkommen. 

Es mag noch bemerkt werden, dass sieh der Winkel ^ bei 800" Radios nnd 
5" Uadstand an 21,5 Minnten berechnet nnd dass die Angaben, wekshe im § 103 der 
Gmndzilge Aber das Maximum des Abstandes der festen Aehsen der Loeomotiven 
Air Bahnen . welche in freier Bahn vielfaoh Curven enthalten, gemacht sind,^*) als 
Mittelwerth ^ 

oder 

» 22 <s «•) 

ergeben. 

Nimmt man lUr schmalspuritjc HHlmen dcti Kailsf.-ind j,'lcich den) Dreifachen 
der Spurweite an, so erhält man auf dem oben ungegebenen Wege flir Bahnen nut 

Der § lo:j d«r CirundzUgo lautot: 
•Zur Schonung dt» H»teri»U wird empfobli)» t für 3abnen, bei iww ia fr«i«r ätreoke 
vielCwb CurvuD vurkummen 

von 250" Hudios S*,tOO 1 von &CM)» Badius Sb.SOO 

- 300«» - IJm.OOO - .i.'iO««» - 5'«». 600 



- 600« - &n,800 

über SOG» ••,000 



- 350« - 4n',30ü 

- 400" - 4>*,700 

- ■150« - 5>»,000 
als M«xiinuni des Standes der festen Achsen (der LocomotivuD) nicht au iUMncllNitea.« 

Ferner ut der i 136 der Uruadzii^o zu vorgleicheu: 

»FItr Bahnen, welche in freier Bahn vleliaeh Curven haben, ist xur Sehonnng de« Hate- 
rialB SU empfehlen, den festen Kadstand der Achsen der Wagen nieht grCsser zu nehmen, als: 



4">,500 bei Curven von 25un> Radiaa 
&">,000 ... 300« 
S".600 . . - 400B - 



ß",200 bei Curven von .^0()>>< Radius 
6",8(W - - - tiOO« 
7ai,800 . - aber MO« - 



Die vonteheadea Angaben beslabin sieh der Hstor der Saehe naeh uad weil bei Otfler- 
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Spur einen Nornialradius von I^ir)"» und fiir solche von O".?.') tjpur einen Nor- 
naalradius von abgerundet 175™. — Die M i ii i ihm hvcrtlie fllr die freie Bjihu sind 
in den Grundstlgen für die Gestaltung der seoiindart n Hahnen bei l",»» Spur zu 
and bei O'^^lb Spur zu ^ü"* augegeben. Eü iiisst siuii darüber streiten, ub dietie bei- 
den Werthe in «inem riehtigen VerbAltniss zu euumder stehen.'^ 

§ 1«. Blnllnm der HirgeeehwliHlIgkelt, der TerrateTerUltetaM ud 
der Ltage der CurTen anf die Begtlmmnng der Radien derselben. — Wenn man 
einerseits von dem Mininialradius MA)"" und andererseits von dem Nornialradius 
^110" ansgebt, so kann man die Cnrven der Eisenbahnen in zwei Gruppen theilen. 
Die erste Gruppe Curven von etwa 15(1. isi». 210 und 'Mm-'' liadius tindet Anwendung 
im Falle einer beschränkten b'ahrgeschwindigkeit und bei uiäbsiger Erstreckung der 
Cnrven, nlm nenentlich anf den BabahBlNi. Die geringe Lingenentreeknog iat 
hierbei ein wetwntlicber Punkt, weil die Wideratinde einer knrcen Onrve in Folge • 
der lebendigen Kraft dea Znges ebne Sehwierigkeit überwunden werden. Die zweite 
Gruppe fCurvcn von 300 bis 800" Radius und darüber findet Anwendung auf der freien 
Bahn. Die (Frenze :U)U"' crgiebt sich nicht sowohl aus den Curvenwidcrständen, denn 
diese sind auch lieispielsweise l)oi einer 250'" Curve nicht übermässig gross, als 
vielmehr daraus, dass die l eberliöhuug bei ^iOO'" Curven unter V orauasetKong von 
SehndhDgageschwindigkflit acboa adir bedeutend wird. Würde man täm nar ftr 
Giltenige bealinunte Bahn bauen, so konnten unter Umstlnden Onrven von geringe- 
rem RadioB auch fUr die freie Balm zweckmässig sein. Nicht mindw rind aoUrfere 
Conren ftir Bahnen dritten Ranges , auf welchen keine Hcbnellztige verkehren , zu- 
lässig. Hierüber sind die Grundzltge flir die Gestaltung der secundären Hahnen Ab- 
theilung A zu vergleichen woselbst .im § 3 der Minimalradias von töU"' als fUr die 
freie Bahn zulässig bezeichnet ist. 

Auch die Vennfaidernng dea Kadiua ftr Cnrven, welche in der Nilhe von Babn- 
hofen liegen, erklärt sieh ana der geriiMgeren Oeaehwindigkeit, welebe bei der An- 
niherang an Bahnhofe eintreten soll. Man darf indeas nicht llbeiaehen, dass der- 
gleichen Curven bei der Ausfahrt der ZUgc hinderlich sind und dass die Anlage 
von Ausweichungen ifi schUrferen Curven unter Umständen auf Schwierigkeiten stösst. 

Bei näherer Bestimmung der Kadieu der ("urven für die freie Bahn sind na- 
mentlich die Terrainverhältnisse maassgebend. Dieselben bringen es mit sich, dass 
in ebener Gegend durch Anwendung kleinerer Radien Ersparnisse an den Baukosten 
nieht an eneiehen sind, während unter ungünstigen Umattnden, (im Uochgebirgej 
die Kosten in Fblge der Annahme einea gr Bss ei eB Radiaa in der Begel gans erbeb- 
lieh wachsen. In ebener Gegend ergiebt sich in Folge der Anwendung grösserer 
Radien mitunter sogar eine Verringerung der Haiikosten, weil die Länge der Bahn- 
linie um ein und selbst um einige l^roceut abnimmt, wenn Curven mit grosseren 
Radien eingelegt werden. 

wageo das Maxiniui« des KadstandeB ja der Kvgvl. » 4>>> anzunebnieo ist, zunächst auf die Per- 
louenwagcn. — Es Ist nieht ohn« Bedenken, dasa die obigen Nonaen gegeben sind, ohne gioiehid- 

tig die Spuror\%'cit«runf!; f^eiutu festzusetzen. 

tu Es mUf^eu hier noch einige Notizen üIk i die MioinuUradiea Plats findea. weiche bei 
BchmsilttpurigeQ Eisenbahnen zur Anwendung gekuuiiueu sind: 

Die Fcetiidog^Bahn hat bei On.Sl Spur Ounren bii 4«m,25 Radios 

die Raiiii romtiicntry-Mnntliiron hatiüeto«r Abtweigun;; - l",00 - _ - «lom 
die Balm Tavaaz-PuDUericoart ...... bat - If^.W - - <• aU" 

die BrOUthalbete - - sa.78ä ... 31i»,7 
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HicrauB folgen die im § H der Tecbuiscben Yereinburnogeu uiedergelegteo 

Giuuibiitxc: 

Der KrümmungshalbmesBer der Cuiven soll wo möglich bei Bahnen im 
ItaehflB Lands nlidit unter 1100*"» im Bflgelland« nlolit nnter aOO", bei Gebiiia* 
bftbnen nkdit unter 900^ betraBn. 

Radien unter 180" sind unzviläsaig. 

Die Werthe. welche hier für die ebene Gegend und ftir das Hügelland als 
normal bezeichnet 8ind. könnten vielleicht auf Grund der /iir Zeit über die Curveu- 
widerHtSnde vorliegenden Erfahrungen auch antiers etwa auf S0(», bezw. 450'" fest- 
gOKctzt werden. Allerdings ist im Obigen gesagt, dass iiadien vuu üOO, bezw. tlOO" 
»wo mißlich« rar Anwendang gebraeht werden eoUen and ist dies wobl so n ver- 
stehen, dass dieselben da einzaftthren sind, wo nicht besondere Gründe für ^ Än- 
wendnoi: dnes Ideineren Radius sprechen. 

Der Weg znr Ermittelung des fUr einen gegebenen Fall zu wählenden Itadins 
ist durch die Prineipien der Bahntracirnnfr vorirozeichnct : man hat die Vortheile, 
welche durch Verminderung des Radius für die Hauauf<flllirung t'iitst( lioii , ab/.uwä- 
guu gegen die Nacbtheile, welche eine solche \'erminderaug dem Betriebe Iningt. — > 
Die leteteren bestehen namentlieh in einer Vermehrung der Kosten der Zugkraft nnd 
• in einer Vermehrnng der UnterhaltnngslLoelen. 

Die Einwirkung der Curven auf die Zugwiderstände, also auch auf den Danipf- 
nnd Kohk nvcrbrauch , ist bei weitem nicht so bedeutend, als man lange Zeit an- 
genommen hat. Ein Vergleich der verschiedenen nnd im Einzelnen sehr von einan- 
der abweichenden Vcrsuchsrcsultate hat als Mittehverthe ergehoii: 
bei tiUd'" Curven eine Verniebruug des Widerstandes um 0'',0 pro Tonne Zuggewicbt, 

- 500" - - - - - um 1S2 - - 

- 400" - _ - - - nm 2*,3 - - 

- lion« - - _ - _ um 4*,0 - - 

Es ist indess wahrscheinlich, dass selbst diese Werthe noeh su hoob sind und 
dass man weit genug geht, wenn man Folgendes annimmt: 

bei wiü™ Curven 

- 500" - ü^8, 

- 400" - 1^7, 

- 300" - 3k,0. 

Die Abnutzung der Sdiienen, welche in den Curven stattfindet, wird bei an- 
derer Gelegenheit (im XV. Cap. des >'ierten Bandes j besprochen werden und nian 
kann von derselben einen Sohluss auf die Vornielirung der Ahnut/.ung der Kadreifen 
der Locnniotiven und Wagen niaeheii Ks fehlt zur Zeit noch an Ermittelungen Uber 
die Mehrkosten, welche die BahnerliaUung der Curven au Arbeitslohn u. s. w. ver- 
anlasst. Wenn derartige Ermittelungen gemacht und wenn die im Vorstehuiden er- 
wähnten Beobacbtangen vervollstilndigt sind, so ist die Zeit gelcommmi, in welcher 
an die Urteile unbestimmter, empirischer Regeln Uber die fttr die Curven der freien 
Bahn za wlüilenden Radien eine auf rationellen Grundlagen basirendc Rechnung 
treten kann. Es unterliegt keinem Zweifel, dass selbst im HUgellande und bei Bah- 
nen . welche den Lauf eines Flusses \ erfolgen, Fälle eintreten können, in denen 
Curven von 300"" Uadius uiotivirt sind. 



FrUher war als MiDimalnulius der Cur wo im iiiigel lande in den Teclmiachon Vcreio- 
baraages d«i Mbiim von 360» angogcben. — Ehmn VeberbKek tfbn- die Einwiclnni; der Cnryen 



Digitized by Google 



II. VOttUNTBRSUClIDNOEIf. 



61 



f( 17. GeschichUJcheM fib^tr die Steignng;sverhältniM8e der Eisenbahnen, 
(jruiidhitjren fiir die BoNtiminun^ derselben. — Wir li.-iben oben eiwäliiit , duss 
die geticliic-iitliche Entwickeluug do8 ICiBcubaliiiwescuH eine Abnahme der GrüHSC 
der Radien der Bahnctir^'eii erkennen IftBst, in Bctrcü' der Höhen Verhältnisse zei^ 
■ich dagegen eine allinihlige VergrOsBernng der als ailitSBig erachteten Stei- 
googeii. Es ist dies eine natürliche Folge der Zunahme der LeietungaDlhii^t der 
LocHinotiven. Dieselbe Ursache führte indess noch eine zweite wichtige Erscheinung 
herbei. Locomotiven von so iiiüssigein Gowieht, wie solche in den (lrcissif:^er Jahren 
unseres Jahrhunderts verwendet winden . waren nicht im Stande mit einem Zii^'c 
vim einiger Ausdehnung S'eigiiugun von erheblich mehr als 0,<M0 zu Überwinden 
nnd es wurde deshalb erforderlich an Stellen, woselbst der Terrainverhältnisse wegen 
starke Steigungen nicht xn omgehen waren, eine andere Betrieb«at, namenflich den 
B^rieb mit feststehenden DampfmaschinM) wa wählen. ^ Derartige Ehmehtongen 
erforderten aber neben einem bedentenden Bananfwande aneh erhebliehe Betriebs^ 
koaten. 

Noch ungünstiger waren die \ erhältnisse l)ei den ältesten Bahnen. Wie die 
älteren Strassen Uber Höhen und durch Tiefen gehen, Je nachdem zutallige Ilm- 
stände es gerade mit sieh brachten, so konnte man auch bei den ältesten Eisenbah- 
nen nicht sehr wählerisch sein bei Bestinuiang der Lage d«r Bahnlinie. Husste doch, 
da von Expropriation nodi keine Bede sein konnte, die Erianbniss, eine Bahn Uber 
ein fremdes ChmndstBck zu führen, oft thener genug erkauft werden Im 18. Jahr- 
hundert zahlte man in England pro road ca. 2.'» an 20 £ jährlieh tllr dcri^lei- 
< licn Zugestiindnisse. Manche Kühlenber<;\verke hatten an solchen way- leaves .'»uo .t* 
jährlich zu zahlen. Wir Huden de.Hhalb iu tlen Profilen der ältesten englischen Eisen- 
bahnen kaum eine Spur von systematischer Anlage. Auf Tafel II Fig. I geben wir 
eines dieser Profile. Die Zeichnung ist ans einem lithographirten Hefte vom Jahre 
1832 entaommen, wddies Ulnstrationen sn den ersten Vorbägen enthält, die wohl 
über Hi»enbahnen gehalten sind, v.n den Vorträgen Perdon uet's. Man sieht anf 
der Figur den bunten Wechsel der Steigungsverhiiltnissc und der Motoren. Als 
solehe wurden Je nach den Steigungsverhältiiissen bald Pferde, bald feststehende 
Dampfmaschinen oder ^fUr die bergabgeheudeu Transporte^ die iScbwerkraft ver- 
wendet. 

Ein Btiek anf das erwähnte Profil xeigt auch, dass es nahe lag» bd den ersten 
VersQchen der firbannng von Locomotiven besondere Mittel (Zahnstaogen n. s. w.) 



«if den Betrieb erhält man, wem man dieselben mit gleichwerthi^en Stcija^ungen vergleicht. Man 
kann unter Benutzunj;^ der olu>n Hnfr^trebenen oder iihnliclier Woirtic ein I-iingcnprotil /•■icbnen, to 
welcheai die bteigungen nach Maa»»gube der vou den Curveu hervorgerufenen WidersüuUe ver- 
giCuwt aiad. Amdi die SulKungwmliMiguniren, welehe in CurveB mit Ueinoran Kadira stettaa* 
liadca haben, ^^eben aus den im Text ungegebeucti Zahlen hervtir. 

*^ E» muM hier auf die veri»ciiiedene Art der Bezeichnung der SteigungsvcrhültniMe 
ufberkflsin gemacht worden. Man kann entweder die LSogeoattsdehanng anf ein« Einheit Erbebung 
oder die Erhebung pro Einheit der LängenHusdehnung angeben. Ersteres ist vorzugsweise in Kng- 
l intl. Lptztercs in Frankreich gebräuehlich. In Deutachland findet man bald die eine, bahl die 
i4iMlere Art der Bezetcbnuog. Die fmnsösiscbe Manier iat rationeller und practiscber, sie entspricht 
d«B Oedmaiqratam. Man aollte bei Eisenbahnen durehweg die Steigungen pro Mille angeben« atri- 
lere Steigungen unter Unistiinden auch nach Proccnten, und demnach anstatt I 4(t I ".'«in i tc. in 
der Kegel (1,025, 0,uu6 schreiben oder noch kürzer 2i, » (ic. Millimeter proMeterj. Line äbuliehe 
A«aderuug iat. nabaabei gesagt, in DentMhhuid aa^ in Betraff dar BaaaiahttanK dar Knaaiatfibe 
dwch die Einfllbraag das Metenaaanea «ageaeigt. 
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zur Anwendung /u liriiifren. Die Hülm mit ilireu niifclcichiuäs.si^en und zum Theil 
starken Steigiin;;eii w&r voriiandcu und man verHuebtc die UK'omotive der Uahii au- 
xupatBen. Erst 8|)ätcr kam man dabin» die Bahn der Looomotive entsprechend za 
baven. 

IKe Balm tob liverpool nach Manchester hatte, wie das io ¥\g. 3, Tafel II 

mitgetheilte Lingenprofil anaweist, auf den ^(isstcn Thoil ihrer Efttreeknng eine 
Maxinialsteijiung von 1,1 Ktwu in der Mitte der Bahn hi^en 7,wei Rampen, jede 
etwa 2,4 Kilometer lanp mit (».<»H)4 Steigung, eine etwas klir/.ere Kuniiic mit (».(i2I»n 
»Steigung befand nicb am Liver{)Ooler Ende der Jtahu. Mau wollte ur8prUnglieli alle 
drei Rampen mit feststehenden Maschinen betreiben, der groasartige Erfolg der 
StepheBSon'seben Loeomotiven hatte indess sur Folge, dau nnr die steilere Rampe 
bei Liverpool mit einer feststobenden Kaaehine versehen wnrde. 

Man wird aanebmen dürfen, dass hei der geringen Leistangsittigkeit der 

LoeomoUven und lid der Zartheit des Oberbaues der älteren Bahnen eine Stei- 
gung von 0,010 als nnr ansnahmsweise zulässig erachtet wurde, was jetzt bei einer 
Steigung von etwa 0,(>2.') der Fall ist . und dass als normale Maximalsteigun^a'U 
der Bahnen die Werthe o,005: 0,<ti»l mal o.ooH galten. In dieser Beziehung 
sind einige Beispiele ttber die Anlegung älterer Bahnlinien anzuftthreu: Bei Er- 
bauung der London-Bristol-Babn sebente Brunei keine Kostm, um den grfliseien 
Theil dieser Bahn mit Steigungen von 0,0008 und 0,0015 in vereehen and ging nur 
an zwei klirseren Strecken notbgedrungen Ms auf 0.0095. Das Profil dieser Bahn 
(der Great-Western-Hahn ist in P^ig. 4 Tafel II dargestellt — Hei Erbauung der 
Paris- Versailler Hahn wollte die Hegicrung sieh nicht dazu verstehen, die Maximal- 
Rteigung von 0.(»04, welche das Hedingnissheft vorschrieb, auf 0,(H)5 zu erbülien. 
obwohl der Gesellschaft durch eine derartige Concession grosse Kosten hätten erspart 
werden können. — Fast noeh weiter ging man bei den Bahnen von Paris nach 8t. 
Germain und von Paris nach Antenil, bei denen man, wie oben bereito erwfthnt, 
1"* Maximalsteignng annahm. 

.Vis Beispiel des LUngenprofils einer älteren deutschen Bahn geben wir auf 
Tafel II Fig. '\ das Profil einer Strecke der Bahn Düsseldorf-Klherfeld. Die 
Maximalsteigung der mit Locomotiven befahrenen Linien beträgt o.O(M 'V-.n^- ^.wi- 
sehen Krekratb und Hochdahl jedoch befindet sich eine Seilebene mit 0,03H 
.Steigung. 

Die Strecke liarzbarg-Vieuenburg d^r Bahn Braunschweig-iiarzburg wurde 
anfangs liergab unter Benntsung der Schwerkraft nnd bergauf mit Pferden betrieben. 

Auch an dieser Stelle ist wieder auf den grossen Emflnss binsnweisen, wel- 
chen das Stadium der amerikajuschen Bahnen auf dfie deutsche Eisenbahnteebnik 

ansllbte. Die drei in den vieniger Jahren aQSgeftlhrten Steigen , welche wir dben 
§ IT)' bereits in Betreff ihrer Cnn'en erwähnt haben, wurden mit einer für damalige 
Zeit grossen Kühnheit traeirt die Tleislinger Steige erhielt -fT""'. die Steige Neuen- 
markt-Marktschorgast der saelisiscli - hayeriselien Hahn und die Semmering-Babu 
erhielten 'i.')"""' Ma.ximalstciguug bei Loenmotivhetricb. 

Das Längenprofil der Strecke Geislingen -Ulm Bahn Stuttgart-Ulm, ist auf 
Tafel n Flg. 5 dargestellt. 

Der englische Ingenieur Vignoles hatte fftr die Ueherschreitang der ranken 
Alp die Anwendung eber atmoepbariscbeD Bahn empfohlen. EtseVs Verdienst ist 
es, dass dem KSnigreiche Württemberg ein so kostopidiges Experimeiit enpaxt blidi. 
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Unter den Bahnstrecken, welche mit noch Rtürkeren Steigungen als 0,025 
aus<ret"llhrt sind, ist namentlich die Steige von liusalla zwischen Turin und fJcmia 
zu e^^vähnen. Die Erfahrungen, welche auf dieser mit H.')""" Maxiinulstei^'ung an- 
gelegten Bahnstrecke gemacht werden, sind indes« nicht derart, djiss eine uu8- 
eedclmtera Anwendmig ähnUclier SteiganggreiUUteiiw ftr die Bthaen verkehrsrei- 
eher Ltader in Auaieht steht Das LingenpfdU cles betrafTenden TheUs der ge- 
nannten Bahn ist auf Tafel II [Fig. 6i dargestellt. Uebrigens soU die Steige Yon 
BnsaUa ursprünglich fllr Seilbetrieh projectirt sein. 

Aus dorn Vorstehenden ersieht man , dass die Beschaffenheft des auf den 
Kisenbahnen verwendeten Motors ein Haujttfactor hei der liestimmnng der Steigungs- 
vorhältuisfte ist, dieselben beruhen aber anf noch mancherlei anderen Grundlagen» 
von denen neben dem Motor in erster Reibe ra nennm sind : 

der Widentand, welchen die EisenbabBibhnteage der Bewegung entgegen- 
setzen, 

die Art des zu bewältigenden Verkehres nnd die Oesebwindigktit, weldie 

derselbe beanspmcht, und endlich 
die Terrainverhältnisse. 

In zweiter Heihe konmien in Betracht: die Lilngen der anstei^^endeu Strecken, 
der Reibungscoefticieut Adhäsionscoefllicient der i>ocomoti\'triebrilder und Anderes. 
Den Einflnss, welchen die genannten Factoren auf die .SteigungsverhältniBse rum- 
tlben, beabsichtigen wir im Nachstehenden an shiniren, nnlieschadet der einschlS- 
^gen spedeUeren Ert^rtemngen, welche bei anderer Gelegenheit ansnstellen sind. 

Bfi den Steigungen kommen mehrere de^enigen Faetoren in Betraeht, welche 
auch auf die Bestimnmng der KrUmmungsverhältnisse der Bahnen Einflnss haben. 
Hieraus erpeht sicli. dass in der Re;;el sanfte Steigungen mit schlanken Turven 
* und starke Steigungen mit seliarfcn Curven Hand in Hand gehen werden. Beide 
Elemente vereinigt geben den .Maassstab ab für das mehr oder weniger genaue 
Angchliessen der Bahnlinie an das Terrain, fUr die Vollkommenheit der Bahn und 
für die Mittel, welche behnfli Herstellniig d^r Bahnlinie aufgewendet werden dürfen. 

§ 18. Eliiftnss der Zngwtdenlftnde anf die SteigniigsTerUatiiisse. — Di^ 
Gilfs^e 4^ Widerstandes» den die Fahrsen^ bei ihrer Bewegnng erleiden, beein- 
flnsst bei allen Verkehrswegen die Steignngsverbältnisse in merklicher Weise. Je 

vollkommener eine Strasse und ihre Fahrzeuge sind, desto geringere Steigungen be- 
ansprucht dieselbe. «Die Verbesserung der Fahrbahn, wumit eine Verminderung des 
Widerstiuides auf der Strasse verbunden ist, ist von um s(» grosserem Effect, je we- 
niger geneigt die Strasse ist, da der Einfluss der Verminderung der Reibung gegen 
das grosse relative Gewicht anf der schiefen Ebene bald in den Hintergrund tritt.« 
Di^ YerUUtniss^ kann man durch txae graphische Darstellung gnt versinnlichen. 
Bezeichnet man die Zugkraft, welche zur langsamen Ben^rdernng einer Last P auf 
einer Steigung von w Millimetern crforderlieh ist, mit Q und den Widerstandscoefli- 
cienten des We<:es mit a, so hat luau, wenn man von den Curvenwiderständen and 
dem Widerstände der Lnft absieht, 



Vergl-: üeber den Betrieb der .Sertion von Pontc-Docltno bis Busslla der EiKcnli.tlin 
Tiirin-rjpniiii nach einem A\ifsatze von Courlu' in den Aniiaics des ponts et rli. Zeif.schr. f. Bau- 
veaea p. 2^*^*. Mittiieilungen über die lüii>c8t«'n. »cliHrf aiiateiKendm) Kämpen, wolrbo biHlanK 

mgefHlirt wurden, findet mm: OrRan 1889. p. 41. 
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Ftthrl man nun ilir einen cou»tauteii Werth ein, etwa 60 kgr. igleich der mitt- 
leren Zngknift eiues in Schritt gehenden Pferdes) ond fllr o die Werthe, welche den 
verschiedenen Arten der Wei^ entsprechen (etwa 0,03 filr Chansseen, 0,006 für 
Htrassenbahnen und 0,uo2r) fltr sorgialti^^ atis^^eriilirte Eisenbahnen und ihre Fahr- 
zeuge), so kann man leicht die verschiedenen NVertlie von P berechnen, welche /u- 
nehmcnden Steigungen ents[necheu. Durch Auftragen der letzteren als Abscissen 
und der correspondireuden Werthe von P als Ordinaten erliiilt mau alsdann tllr die 
genannten drei Arten von Wegen drei Curveu, weiche den obigen Satz veranscbau- 
Hohen. 

Es folgt ans dem Obigen fM>fort, dass die Erbauung von Eisenbahnen fllr 
rasche Transporte besonders vortheilhaft in ebenen oder fast ebenen Gegenden int, 
weil man namentlich dort mit miissigen Opfern die beiden Bedingungen zu erfüllen in 
der I.agc ist. ohne welche mit lyocomotiven nicht rasch und zugleich billig transportirt 
werden kann, nämlich mässige Steigungen der Kaniiien und Curven von sehr grossen 
liadien, und teruer, dass die Eisenbahn in sehr coupirtem Terrain, im Hochgebirge, 
wo es nnmüglich oder sehr schwierig ist viele Umwege und starke Steigungen an 
vermeiden, einen grossen Theil ihrer Vortheile vor der gewtthnliehen 
Strasse verliert und unter Umständen unanwendbar wird. 

Wenn man nichtsdestoweniger Bahnen Uber hohe debirge gebaut hat und 
noch baut, so geschieht es vorzugsweise, um die in cl)cnen (Jegenden vorhandenen 
Bahnen mit einander /u vereinigen. Solche Mahnen lassen sich nur fllr Verkehrs- 
wege ersten Kunges motiviren. Ihre Anlage- und Betriebskosten ptlegeu so bedeu- 
tend stt seb« dass sie als selbetstilndige Unternehmungen nieht bestehen konnten. • 

Will man nun der Ermittelung der SteignngsverhIltntBse ans den Zugwider^ 
ständen uiiher treten, so ist es sunttchst erforderlieh, die letzteren an kennen. Eine 
ausführliche Erörterung Uber diesen Gegenstand kann indes» an dieser Stelle nicht 
aufgenommen werden I)(>rsclhc ist im IL Capitel des dritten Bandes anseres Hand- 
ImebB in griinillicher Weise lichaiidelf. 

Wir beschränken uns hier auf einige histurischc uud allgemein gehaltene Be- 
merkungen. 

Die Zngwiderstlnde haben sieh in Folge der Vervollkommnung des Oberbaues 
und der Wagenconstmctionen im Laufe der Zeit erheblieh verändert. Man kann an- 
nehmen, dass auf den ilteren ;russeiscrncn Bahnen ein Widerstand von 6 bis lukgr. 

pro Tonne stattfaiul, so dass das Verhältniss der hewegeuden Kraft zum Wider- 
stande der Widerstandseoefficient) 0,t)Oü bis 0,010 betrug. Hierbei ist eine horizon- 
tale Bahn und eine mä.ssige Geschwindigkeit, welche die Vernachlässigung des Luft- 
widerstandes n. s. w. gestattet, vorausgesetzt. Der angegebene WldMstandseo^- 
eient gilt noch heute fllr provisorische Bahnen, wie solche fllr Erd- und Steintransporte 
eingerichtet und mit roh eonstruirten Wagen befahren werden. 

Sobald grössere Geschwindigkeiten eintreten, mllssen der Luftwiderstand, das 
Gleiten der Räder, welches eine Folge* des Schläugelns der Wagen ist. u. s w. be- 
rücksichtigt werden. Man kann die Annahme machen, dass diese Widerstände dem 
Quadrate der Fahrgcs(;ii windigkeit proportional seien. Alsdann ist der Widerstand 
auf h(»rizoutaler Bahn durch die Formel 



Digitized by Google 



11. Votti;N'r£ltöUCUUNQ£M. 



65 



aiMKiidrQckeii. Man pflegt hier das Gewicht des Znges [Z] in Tonnen nnd den Widei^ 
stand Wj^ in Kilogramm ansngeben; v beieichnet die Geschwindigkeit des Znges 

pro Secundc in Meter, a und // sind ErfiilurnngBOoCfficienteD. 

Auf (Jruud älterer Ermittelungen nahm man lange Zeit hindurch für <i den 
Werth "i.OS uu. Neuere Mcohachtunf^en haben indes» gezeigt, dass derselht- ftlr daa 
heutige ßetriebsuiateriul /u gross und dass es uiisslicb ist, die iUturen Furmelu Uber 
die Zngfwiderttünde Überhaupt noch aezawenden. 

Man erfallt immer noch rdohlieh grosse Werthe, wenn man 
W^^Z (3,0 4- 0,015 e>) 

oder 

iv^ — z <»,nü > -i- o.dooaia v^j 
setzt, sobald auch Z iu Küogr. aogegcbca wird. 
HieraoB ergiebt sieh 

fllr 0 SS &» ein WiderstandsooMBeient von 0,4M>24 

- 9 s 7,5- ... . 0,0028 

- » = Kr - - - . - o,ü<h'i5 
_ r = If)'" - - o,(»or>t 

- p ~ 2(1™ - - - _ n,(H)SO. " 

Die obige Formel genügt itlr die allgemeinen und Uberschlüglichen Unter- 
snehnngen, mit wd^en wir es an dieser Stelle an thnn hahen. Bei genaueren Er- 
mittelungen ist es erforderlich, aaeh die erste Fetens der Gesehwindigkeit nnd die 
Anzahl der im Zage laufenden Wagen einznibhren und mancherlei NebenumBtäude 
an berücksichtigen. IlicrUher, so wie Uber den im Vorstehenden nicha berttcksieb- 
tigten Widerstand, welchen die Locomotiven erleiden, ist an oben angegebener Stelle 
dm l^äbcre eutbalteu. -^'j 



M) In deo Sl 1 1 und 22 des dritten Bandes miMHm Baiidbueb« benntit Qrove dia Fomiel 
efhilt bienuM 



tm U.0026 
■«= tO» 0,0075 , 

ilao Wertbe, welebe mit den oben aagegebeBen der HauirtaMho nach abereinatfanmea. 

Die ncupstcn HiMili.-ichtunpcn dor Köln Mindi'TH'r Hülm liahen KostiltAte ergeben, wi-lcho 
auf Doch geringere als diu ubou augegebencu WidoraUiiulü sciilicssen laaaen. Es ist indoss zu be- 
rSekkiditigen, dnas dieae Venaehe unter sehr günstigen VeririttlalaseB angestellt sind. Man maelite 
(iie»flben auf starken Steigungen, wobei der mitanter sehr liedeutende Einflusa des Schlängeliis 
der Walsen vcruchwindend Icloin sein rousst^'. — ßei Benutzung der zahlreichen Beobachtunj^en, 
welche Uber die Zugwiderstänüe vorliegen, sullten die Art und Weise, wie dieselben augestellt sind, 
■ad das Alter der Beobaebtimgen nie nnberflcksiditigt Udben. Wenn man einen eluelnen Wa- 
Ren in Bo\ve>?ung setzt und den von il('iiiseH)eii durchlaufom'ii \Ve^ henhiiclitet, frliiilt nisa ein an- 
deres Kesultat, als auf diu vurhiu erwähule Art. l>ie Widerstände siud auch durch aaschei- 
■aad geringfügige Nebennmitfnde. so s. B. dnroh die Grösse des Spieliaams swischen Sparkraus 
nnd Schiene, dureh die Form des Badrelfea- and des Sehienenprofiis n. s. w. vesentlieh be- 



Will man den Widerstand, welchen die Lucomutiveu erleidcu, berücksichtigen, so mos« 
bestimmte Fille annehmen. Bei der Thalfalirt einer Locomotive mit zwei gekuppelten Achsen 

JietrSgt der Widerstand bei lo<n OeHchwindl;;l{eit mindestens II'' pro Tonne Nimmt man nun daa 
Uewichi der Looumotivo zu :Ut T. dasjenige des Tenders zu 22,5 T und das Gewicht tles Zugea 
4. f. BtMstafea-TMhaik f. 4. Asft. 5 
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Es bestellt iiiui ein einrachcr Zusauiiiieiihaii^ zwischen deni Widerstantlscoeffi- 
cicntcn und demjenigen SteiguugHverüiUtuisse der Verkehrswege, welches uau das 
nuriiiulc ueuucn kuuutc. 

Schon bei Anlage von Strusen wandte man Bich, wenn die TerrainTerhSlt- 
nine es gestatteten, mit Vorliebe dem GefilUe ta, bei welchem die Wagen frri bei^gab 
laufen, ohne einer lleimimug zu bedürfen, und ging deshalb nicht gern Uber Vm 
(0,028) hinaus. Dieselbe Kegel ist unter Umstilnden auch fttr Arbeitsbahnoi an- 
wendbar. 

"Das bciineniste und vortlieiiiiaf'teste (lelalle der Gleise an den Ladestellen der 
Erdarheitshalnica Lst uui eiu (ieriuges steiler als der Kuhewiukel der Wagen; dieses 
GefUlle gewährt den VorÜheil, daas die beUdcnen Wagen ohne ZuhUlfenahme von 
Pferden leicht vom Ladeorte «itfemt und die leeren Wagen wieder an ihren Plate 
geschoben werden kSnnen, während die Hemmung der Wagen beim Transport bergab 
selbst mit UDvoUkonnneuen Breiiisvurrichtungen keine SchwierigkeitcD hat Da der 
liewegunj^swiderstand der kleinen Transportwageu je naeh dem Zustande der Wagen 
und des (Heises zwisrlien ' ,,„, und '/i-.o ihres Oewiehts variirt, so ist 1 : lOi) als 
das zweekniässigHte Getalle der Ladegleise zu bezeielincn.« 

Wenn uiaii uuu das aus dem Vorstehenden sieh ergebende Prindp auf die 
Bahnen erster Classe anwendet und sugleieh bertteksichtigt, daas bei Norminuig der 
Stdgnngsverhaltnisse derselben vonugsweise die Gtttersttge und die gemisehtoi Züge 
so wie die bei denselben üblichen Geschwindigkeiten in Hetracbt kommen, so ergiebt 
sich aus den im Obigen nachgewiesenen Widerstandscol't'ticienten . dass das nor- 
male St ei gungs Verhältnis» bei Hahnen erstiT Classe zu O.oii:'. I) i s 
oder d u re h se h n ittlich zu njiiil an /, u n e Ii ni en ist. Eine genaue 
und allgemeine Bestimmung dieses SteigungsverhUltuisses ist ebensowenig möglich, 
wie dne. genaue Bestimmung des normalen Radius der BahneurfMi. 

Die Parallele swischen dem normalen Steigungsverhttltnisse und dem normalen 
Kadius der Curven cigiebt sieh leicht: bei beiden findet eine nennenswerthe Zu- 
nahme der Betriebskosten im Vergleich mit einer horizontalen, beiw. geradlinigen 
Bahn nicht statt. 

Die (Inisso der Widerstandscocllieienten der Eiseiibalmlalirzeuge lässt noch 
einige weitere Folgerungen in ßetrctl der äteigungsvcrhaltnisse zu. 

Bahnhofe sollen in der Kegel horitontal angelegt werden, denn die Rücksich- 
ten auf den Wind machen selhstverstSadlioh jede Steigung auf Bahnhöfen bedenk- 
lich. Bei Gebirgsbahnen ist es indess mitunter unTermeidlieh, einen Theil des 



SU '><>o T an, so ersieht sich but der buzcichiiuten Gtaiehwindigkelt fttr den gionn Zog ein durah- 
acbnittliclier \Vi4lt'r»liimisc«»t''fficit'nt von u,üo.i'.t>. 

Man vurgl. Zeitsclirift dos hnnu. Archit.- und iug.-Ver. 18G5, p. 141. 
Aebniiobe £rfiilimiig«ii risd bei den wQrttenbeqclechen EfeenbalinlMatea gemaeht. Aueh 

hier hat sirli das ^«"■niK^''' "' nillf, Wi ilciii die Hoilwa;,'on iiocli mit 'rr:ili;;tschwiiidi(fkelt SbwSrte 
laufoD, als zwischen u.ous und <i,ulö liegend herauagvstellt. Uci *),ud bis o.oT .Steigung sehalfen 
swei Arbeiter leere Wagen noeh allein blnanf, wenn die Streoke nidit su lang i«t. Als MnsinuU- 
g(>nilici kaun o,io lii.s <> i j in zi it liut i würdcni, t;» muas je<luch dann an iwot Achsen gebremet nnd 
beUn ZuriickHchic-lK'ii ditr W;i;.'c'ii bi'soiulerc HiilfV rci|iiirirt wcnlcii 

.Stadtbahnun wurden iiu All^uiuuiuca dic-8<:lbcu Stciguugsverhiiltuisjiu tuilnui, wie Strassen 
nnd Chuueeen. Die lahlreichen Proile, ron denen ein AuAats Uber Nordamerikanlacbe Stadt- 
biihnen (Zcitsülir. f. BÄiiwescu l'^t'i' ji 'i'-l ln iflritct ist, weisen nacli, dass in New-Vork lS:ihnen 
mit I Ib bis I : i'J iU,U55 bis u,u52; Steigung vorkoinueo, der Maxiauilsteiguug llir regelrecht 
augülegie OhauiNen. 
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BduritoÜBS oder weh den gansen Babnh<rf in eine Stmgimg sn legen. Du Stei- 
gangsverhältuiss niuss in diesem Falle derart aein, dMS sich die Wagm nicht unter 

der Einwirkung ihres Eigengewichts in Bewegung setzen können. Dieser Anfor- 
derung entspricht eine Steif,'ung vun ü. (>(»>'> il : KH); vergl § 53 der ftiundzUge]. 

Um einen ruhenden Wagen in Hewe^^uug zu setzen, ist eine Kruft vun ti bis 
pro Touue erforderlich, whs einer Steigung vun 0,UOG bis 0,008 entspricht. Hieraus 
ergiebt sich anch, daes fttr Bangirköpfe, welche beim Raagiren mit AhlaufgleiBen 
neoerdinga bekanntlich nicht eeltea mit GeflUle angelegt werden, ein solehea von 
7Vm zweckmässig ist. Em GeftUe von 0,OtO ist noch snläsrig, 0,0033 (1 : 300) 
dag^en zu schwach. 

% 19. Ermittelung der Maxiinalsteigungen. — Nachdem im Vorstehenden 
dam norniale Steigungsverhältniss der Eisenhahnen ermittelt wurde . sind nunmehr 
die Maxiiiuilsteiguugen derselben iusuweit zu bestimmen, wie dies möglich ist ohne 
aaf die Einiehilidtett dw Contmetion der Loeoootive einzugehen. Wir vorfblgea 
hierbei denselben Weg, den wir anch bei der Unteranchnng wegen der Ernmmongs- 
verhftltnisee eingeschlagen haben. 

Beim Befahren der Haximalateigungen wird die Zugkraft der Loeemotive io 
vollem Maassp in Anspruch genommen. Bei Berechnung derselben kann deshall» der 
(irenzwerth der Zugkraft eingeführt werden. Die Grenze der Zugkraft ist bekannt- 
lich durch die Adhäsion der Triebräder gegeben. Die Adhäsion aber ist das Produet 
am dem AdhäBionscoSfficienten und dem Adbäsionsgewicht. 

Bezachnen wir non 

mit L das Gewicht der Locomotive md. Tender in Tonnen, 
mit / den AdhMsionscoCfficienten, 

and mit m den Adhäsionsgrad der Loconiotive. d. h. im vorliegenden Falle 
da.s Verhältniss des auf den Triebrädern ruhenden Thcils de» Loco- 
niotivgewichts zum Gewicht der Locomotive incl. Tender, 
so ist die Grenze der Zugkraft durch den Ausdruck 

/ m L Tuunen = lOOÜ J'/nL Kilogramm (1) 

gegeben. 

Fenier ist der Widerstand des Zngea zn ermitteln, wobei bezeichnen: 
Z das Gewicht des Znges (ezd. Tender) in Tonnen, 

8 das Steignngsverhältniss der Bahn in Millimeter pro Meter, 

9 die Fahrgeschwindigkeit in Meter pro Hccunde, 

a nnd die im vorstehenden Paragraphen besprochenen Erfahmngscc^fB- 

cienten, 

a, den Widcrstandscoefficientcn der Locomotive, soweit derselbe aus der 
Achsreibang, der rollenden lieibung und dem Gleiten der Blfder auf 
den Schienen resnltirt (die sonstigen Widerstünde kommen im voi^ 
liegenden Falle nicht in Betracht).") 
Bei der geringen Griisse, welche das SteigungsverhUtides der Eisenbahnen zu 
haben pflegt , kann man fllr die llbcrschläglichen Rechnungen . nm wch hc es sich 
hier handelt , das relative Gewicht des Znges ^ a [L Z) aud den Cosinus des 
Neigungswinkels = 1 setzen. 



Aaeh 0iu?envider8tiinde bleiben unberlickaichtigt mtar der Anathme, dHS in 
aeharfSea Carven eiae aageneMeae Std^ngBermäasigung stattfindet. 

5» 
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Man erhält aladttm den Widentud des ZngM auf der Steige in Kilognunm 
durch den Ausdruck 

L [a, 4- h + Z a 4- ''''' -h L + Z] s (2) 
und femer durch Gleichsetzuiig der Werthe 1 uud |2) 

L a. 4- l> r'^ -\- Z a h + <L -f- Z s ^ 1(M»0/w L 
Hieraas ergiebt sich als Urenzwerth des SteigungsverhUltnissea : 
100« fmL— [L ja, H- /> P'^) + Z [a + b v'-] \ 

oder, wenn man Z^nL setst, 

, = Jouof«ir JfL±l?* ±JL^±±??L (3) 

£8 können nun etwa nachstehende Zablenwerthe angenommen werden: 
=0,154. 

« = 2,0 , 
b = 0,(1 ir». 

Feruer ^apeciell fUr gerioge Gesühwiudigkeit, also namentlich fUr den Güterverkehr) : 

[ 0.4b (fUr Locomotivcn mit zwei gekuppelten Achsen) , 

)o,67 (- - - drei - -. ) , 

|»,71 (- - - Tier - - ), 
M,(M) (fllr Ttodermaaehinen).^ 

Die an rorstehenden Werthen von m gehörenden Griknen des Co6fleienten a, 
sind besw. 5. 6, 7, 6. 



9 



12. 

Speciell fUr grössere Geschwindigkeit (also namentlich Air den Personen- 
verkehr; : 

©=12,5, 

( 0,27 (Maschinen mit einer Triebaehae} 
\0,46 ( - - swei gekuppelten Achsen) 



*| Bei Bnstiinmung dieser Werthe ist die Tabeltv benutzt, welche am Schlüsse des XV'll- 
Capiteis (Im dritten Bandes unseres Handbuchs gpf^ebcn ist. 

Man eihllt ans dendben die aaelMtalieiKlen Darohsehnittswerth« : 

Gewlebt der Adlinsiune- 

BefldiallimlMit der Looomotive. Loeonotive. gewlebt. 

TwMB. femuf*. 

LocoBOtlve nit einer Triebaclise 29 12.'^ 

- zwei gekuppelten Achsen . . . 32,8 2a, > 

- drei - - . . . . :i5,l 35,1 

- vier - - .... 42,7 42,7. 
Das Gewiehc des Tenders Ist diishmg » 17,5 T si««noaiiiien. 

Bei den Anuiihincn hinaicrhtlich der sonstigen Zalilcnwerthc war zu iHirnctcsiihtigeil, 
Se sieit um die Bestimmung vun Ureuzwertbeu für die äteigungsverhältaisse bandelt. 
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2 

2,5 

3 3«) 

Endlich hat es noch Interesse, bei dem Transport nnt geringer Geschwindig- 
keit auch diejenigen Werthe von s zu kennen, wclclie sich ergeben, wenn man 

» = 0 und 
M B 1 seilt. 

Führt mtfi nnii vorstoheode Zahtaiwertlie in die Formel (3) ein, so ergelmi 
sicli die folgenden Tabellen der Grenswerthe der SteigungsrerhältniBBe, 
in denen die letzteren in pro Meter aasgedrilekt sind. 

A. für geringe Geedi windigkeit (Oaterrwkehr) 

B«acta«fleBheit der 



Drei 
Vier 





fisO 




HS» 


HS« 


MS« 


MB» 




64,5 


31,5 


14.5 




4 


3 


U,67 




47 


22,5 


12 


7,5 


9 


0,71 


102 


60 


24 


12.5 


0 


0 


1.00 


147,5 


72,5 


35 


19 


11.» 





B. Dir grOsoere Geadiwindigkeiten (Personenveikehr) 

0 » 12,5 

llMek»ffMh*it itr »mt ü « Sit 



Eine Triebachse. . . »i =^ o,27 n 7 n 

Zwei Achsen fcoknppelt m = o,4t> is I5 

Diese Tabellen ^'cbcn nun /n nachsfchcnden Bemerkungen Veranlassung' 

t, Die erste Colunine der Tabelle A hat insofern Interesse, als dieseU>e die 
abeohiten Grenzen (Ur die Steigungen von Locomotivbahnen angiebt. In der Praxis 
werden diese Grenswerthe aas nahe liegenden Gründen nie erreieht. 

2) Die Wertlie der «weiten Colnmne der Tabelle A und die ftr Tender- 
maHchincn ermittelten Werthe derselben repräscntircn die ausnahmsweise soUls- 
sigen Maximalsteignngen Derartige Ausnahmen kommen vor 

a I heim Betriebe von Trajectanstaltcn , falls die Wagen mit Hülfe einer Lo- 
comotive auf die Höhe des Bahnhofes befördert werden: 

b) bei der AasAibrung von Erdarbeiten, wobei die Locomotiven oft leere Wa- 
gen oaefa einer hoeh gelegenen Gewinnnngsstelle xn schieben haben ^'■l; 



«i Aua den in AnaMirkang 38 mnuliaft geawdrten ZnUen eig«ben lioii naoliatobendB Wertlie 

fUr die 

Gewiebte dar Zflgo In Tomien. 





»«a 


«SS 




0,27 


»3 


140 




0,46 


IUI 


löl 


004 


0,67 




158 


631 


0.71 




181 


121 



Um die Leistung der TcTuJcnnaschinen mit diesen Gewichten zu vurKh-ichen , mus« man 
berUcluiichtigen, dasi» dreiachsigü Tunduruiascbiuuu :ib bis 4U T und xweiachsigo dori;l. nur 24 bis 
28T wiegon. 

Ein Botqiiel einer mit 0,00, atao nagewOhnHek «teil aneteiganden Atboitibiiba mit 
UMonodvbetrieb lat enritait E. V. Z. 1860. p. 92. 
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c bei Bcrj^bsihnen , wt'lfhe fast uuKKclilit'Kslicli (U-m l'crsoiiciiverkclii tlienen 
(ein Roleber Füll liegt u A. bei der Uetlibcrgbabu vur, welche mit ciuer Öteiguug 
von 70%« ausgeführt ist] ; 

d) beim Bau der Bahnen zweiter Cluse. Sobald hierbei die Anwendung von 
Tendonnascbinen vnlSssig ist und der Verkehr nur Zttge von geringer Aaedehnnng 
erfordert nnd eine besefarilnlLte Qesehwindiglseit gestattet, könucn imbcdcuküch Stei- 
guugeu von 35 bis 40" „o gewählt werden. Hierüber sind die Grundiilge für die 
Geataltnng der soeundiircn Ikiluicii (Abtheilung Ii) zu vcrglciclicii 

Ek niuss noch bemerkt werden, dass in bestiiiinitcn Füllen der angegebenen 
Art die Zablenwertbc der in der Formel vurkunimenden Grös.scn sich nit lit .-stlteii 
andere gestalten, als im Obigen angenommen ist und das« die 8teiguugäverhältniH.se 
entsprechend denjenigen Werthen tu ermitteln irind, welche die jeweilig vorliegenden 
VerlriUtniBBe ergeben. 

3) StKrkere Steigungen als die vorhin beieiehneten erfordern die Anwendung 
anssergewtthnlieher Betriebssysteme, deren Bespreehung jedoch nicht an dieser Stelle 
vonunehmen ist. 

l Die mit einer Linie eingefassteu Werthe der Taljelle A und die Werthe 
der Tabelle B re])räsentiren die Maxiinalsteigungen für Halmen erster ( 'lasse . Da bei 
denselben der (iüterverkelir den IVrMMunvorkelir zu Überwiegen pÜegt, so sind im 
Allgemeinen die Werthe der Tabelle A maassgebeud. 

Man ersieht nun ami dieser Tabelle» dass bei Bestimmung der Maximalstei- 
gungeu vor Allem bekannt sein mnss, von weleber Constmction die sur Beförderung 
der Glltcnettge verwendeten Looomotiven sind nnd ob eine Tlieilung der ans der 
Ebene, bexw. der mit Ulllfe der Thalbahnen angebrachten Gttterzllge in Aussieht zu 
nehmen ist. 

Der grUsste Werth des Steignngsverhältnisses eigiebt sich fttr Loeomotiven 
mit vier gekuppelten Aehsen bei einem Gewicht des Zuges, welches dreimal so gross 
ist als das Gewieht der Loeomotive inil. Teuder. yai i 1 bis 2 .'•'»„„ 

5 Bei Bestimmung der Maxinialsteigung mnss nicht allein auf die Bergtabrt. 
sondern auch aul die Tlialfahrt UUcksieht genommen werden, weil die (iefahren der 
Thalfahrt nut Zunahme des Gefälles erheblich wachsen. Es ist dies wohl ein Haupt- 
grund, weshalb man Bedenken hat, das VerhlUtniss von 25<*/uo i i^). wdehes in 
Dentsehland für die Bahnen erster Classe tmt Jahren als Ifoximam gilt, sn ver- 
lassen. 

<> Eine absolute Grenze ist indes» durch das zuletzt genannte Verhältniss 
nicht gegeben. Die Frage, ob eine miissiL-^e Vergrfisserung desselben um 2 bis 
3" ooi unter Umständen zulässi^^ sei . mnss an der Hand der historischen Entwicke- 
lung des Eisenbahnwesens und unter Berücksichtigung der zahlreichen Verbesserun- 
gen, welche in den letzten fttnf und swanzig Jahren an der Bahn nnd an den Fabr- 
sengen gemacht sind, b^aht werden. Einige Strecken der Gotthardbahn werden 
wahrscheinlich eine Maximalstdgnng von 26^00 erhalten. 

I 80. ElnllwH des Tmafus Mf Üe SteignngsverUUtiiiflBe. — Im Obigen 
ist nachgewiesen, dass die für Bahnen enter Classe su villhlenden Steignngsverhält- 
nisse zwischen nnd 1 .'>'' ,„, liegen . wenn man I>ocomoHven mit zwei gekuj)pclten 
A(disen in .\ns8icht nimmt . dass aber liei W'rwendung von Loeomotiven mit drei, 
bezw. vier gekuppelten Achsen die Maxinialsteigung auf 21. bezw. 25" ,,,, erhiiht 
werden kann. Die genaue Bestimmung der in einem gegebenen Falle zu wählenden 
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Stcig:iing kann nicht ohne angemessene BerOeksiohtigiuig der Terrain verbäl t- 

niftse gcsclicheii. 

Es p:i('l»t zahlreiche Fälle , in denen die Ilöheiilaf;c iU'k TerrainK in \'cibin- 
dnng mit den Hr»henvorhäUnisscn des Wasserspietreis der /u Uberhrllekenden Flllsse 
und Hächc die iSteigaug8verhültuii!.sc einer Eisenbulin ohne Weiteres bestimmt. Dies 
ist namentlieh der Fall bei allen Bahnen, welche in der Thateohle liegen, und es 
gilt alsdann bekanntlich im Allgemeinen ^e Regel, den Sebienenfiiss mindestens 0,7 
bis 1",0 über den höchsten bekannten Wasserstand sa legen. Dass Imji Hahnen, 
welche dem Laufe eines Flusses folgen, die Steigungsverfattltnisse häufig wechseln, 
ergiebt sich aus dem vorhin Gesagten von selbst. 

Bei Bahnen im Ilochgebir^^e wird man in den meisten Fällen auf Anwendung 
iler Maximalstcigun^' angewiesen sein und es entsteht die Fra^c, in weleber Weise 
durch eine künstliche Vcrläugeruug ^Eutwickeluug] der Linie diese Steigung sich um 
besten erreichen Iftsst. 

Auch bei Temunverhältnissen mittlerer Art (im UUgellande) kommt mitunter 
der Fall vor« dass die Lage der WasseriMnfe der Bahn ihre allgemeine Richtang 
ohne Weiteres anweist und dass ans der HOhenhige de^ienigen Punktes der Wasser- 
seheide, welcher zur Uebcrschreitang derselben sich am besten eignet, zu dem Punkte, 
woselbst die Tbalsuhle verlassen werden mnss, das an wählende äteigungsverhäit- 
niaa sich leicht ergiebt. 

Gewöhnlieh sind aber bei L'eberselireitung einer Wasscrselieide versehiedcne 
Linien \<»ii uni;leielier Länge und verseliicdenen Steigungsverlialtnissen niöglieb und 
es ptiegt alsdunu die Er/ielung massiger Steigungen und flacher Curven mit nam- 
baftem KostenaafWande verknüpft xu sein. Je geringer die Steigung angenommen 
wird, desto weiter mnss die Linie entwickelt werden, flache Curven bedingen bei 
den genannten Bahnstrecken eine erhebliche Vermehmng der Arbeiten. Auch die 
Koston des Bahnbetriebes Wttdoi mit jeder Verlängerung der Linie steigen, pro 
I«ingeneinheit aber geringer werden . je mässiger die Steigungen und je flacher die 
Curven sind. Hei jeder Bahnstrecke der fragliehen Art entsteht somit die Aufgabe, 
die Vortheile, welche die Anwendung massiger Steigungen und Curven für den Be- 
trieb mit sich bringt, abzuwägen gegen die Nachtbeile, weldie don Ban doroh Ver- 
theoernng der Basten nnd dem Betrieb dnieh Yermehmng der Länge der Bahn er- 
wachsen. Es handelt steh deshalb bei rinem Vergleieh verschiedener fttr die 
Ausfuhrung in Frage kommender Bahnlinien (Concurrenzlinien , vom Standpunkte 
des Eisenbahntechnikers ans, namentlieh um eine Ermittelung des Einflusses der 
iiteigungen und Curven auf die BeUnebskosten . 

Der angedeutete Punkt lässt sich an dieser Stelle nicht weiter ausführen, 
deri>ell)e wird eine ausführliche Besprechung in dem II. Capitcl des 'Handbuchs der 
Ingenieurwissenscbaflen« finden. Ebendaselbst wird auch der Einfluss der Locomo- 
tiveonatmetion auf die Beatimmnng der Steigungsverhältnisse , worüber im vorigen 
Fsragfaph nnr einige vorläufige Andentangen gegeben werden komiton, einer ge- 
naoeren ErSrtorong nnterxogen werden. 

Die «tGmndsOge« enthalten aber die Steigungsveriiältnisse der freien Bahn fol- 
gende Bettimmung: 

§ 2. Das LftngongeflUe, welobes die BauFibaluien In dw Bogel nioht Ü1>er^ 
lobreiten sollen, betragt: 
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im fUohen Lande 1 : 200, 
im HftgellMide 1. : 100, 
im G«lil^ 1 : 40. 

Aus den Untereachnngcn im § 19 geht hervor, dass von diesen Zahlen nur 
das Verhältnis» 1 10 0.02r) einen eigentlichen Grenzwerth imd auch dieBcn nnr 
aiiTiäbernd ansieht, die Verhältnisse I ; l'H) und 1 : 2(10 sind nur als gute Mittel- 
wcrthe l'ilr das lltlgenaiul. be/.w fllr das Flachland zu Itetrachtcn. Sobald die Ter- 
rainverhältuisse Abweichungen vuu den angegebenen Wcrthen erfordern und sobald 
die Btteksiehten auf den Betrieb derartige Abweiehnngen als salftssig erseheinen 
laieen, kann man dieselben nnbedenkKeh einfuhren. Die Steigung^ 1 : 200 hat nahe 
Bexiehungcn zu dem oben (§ 18) ernnttciten normalen Sldgongsverhältnisse. 

Einige Punkte, welche bei Wahl der Alignenients- nnd Stcigongsverhältnisse 
fur Terrain von bestimmter Beschaffenheit zn beachten sind, sollen im Nachstehen- 
den hervorgehoben werden. 

^21. Besondere Rücksichten, welche bei der Projectirung von Bahn- 
itnien In 4er Ebeie in nehmen sind: 

1] Die festen Punkte, welehe ftir Linien m der Ebene snniehst anftnencben 
sind, werden in der Regel die Plätate ftbr die Eisenbahnstationen nnd dii|jenigen Stellen 
sein, welche durch die iwischen den Stationen liegenden Ortschaften bedingt werden. 
In vielen Fällen wird es ansfllhrbar erscheinen . von Ort zu Ort mit geraden Linien 
durchzugehen, unbeirrt durch die dazwischen liegciulcn kleinen Hindernisse, die Er- 
hebungen und Eiuseiikungen des Terrains u. s. w. Nicht selten stellt es sich heraus, 
das» die Umgehung solcher Hindernisse zwar Ersparung in den Baukosten zuwege 
bringt, dass aber dieselben durch die grösseren Be^ebskosten, welehe eine Folge der 
entstandenen Hehrlänge rind, ttberreiehlieh wieder an%ewogen werden. 

Man vergl. hierflber Zeitschrift für Bauwesen 1S6l. p. fidS; 

»Die wesentlichste Eigenthltmlichkeit der Vorarbeiten in flachem Terrain mit 
(fast': huri/ontaleii Qncritrotilen besteht darin, dass die Kichfung meist unabhängig 
von den /u llbcrwiudeudcn lliihenverhältnisscn gewühlt werden kann, also das Längen- 
nivellement gegeben ist, und dass es dann nur daraul ankommt, die Unebenheiten in 
diesem Längcnnivellement dnroh entspreehende Auf- nnd Abtrüge auszugleichen.« 

Fttr Bahnen in der Ebene ist es femer eharakteristiseh, dass die technisdlien 
Rfldtilchten sich den volkswirthschaftlichen in der Regel vollstlndig unterordnen 
mttssen, während hei Linien, welche bedeutende Wasserscheiden übersteigen, die 
Tsehnik weit mehr in den Vordergrund tritt. 

2i Steigungen in iinmitfclliarer Nähe der Bahnhofe sind im Allgemeinen schäd- 
lich, weil sie das Ingaugkonimen langer und schwerer Züge hindern, am naehthei 
ligstcn sind also xwd vom Bahnhofe nach jeder Seite hin ansteigende ötreckeu. 
Ifan wird jedoch hierbei den Charakter der Station zn berlloksiehtigen haben. Anf 
grosseren Stationen mit Nasehinenstilnden kann man anf »Kaehsehieben« dnieh die 
Reservemasehinen des Bahnhofs rechnen; andererseits pflegen auf ganz kleinen Sta- 
tionen die schwersten Züge KohlenzUge u. 8. w. nicht zu halten. — Am xw9tk- 
mäasigsten liegt ein Bahnhof auf einer Seheitelstrecke , d. h. zwischen zwei nach 
dem Bahnhofe hin ansteigenden Strecken, weil bei dieser Lage die fleschwindig- 
keit der ankommenden Züge durch die Steigung ernüüssigt und diejenige der abfah- 
renden Züge in erwttnsehler Weise beschleunigt wird. 

Kurse Steigungen in freier Bahn sind ohne wesentliehen Naehtheil, weil 
solehe Steigungen durch das Beharrungsvermögen der BahnsOge Überwunden werden. 
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Wenn man die GcKcliwindigkeit eines Guterzugea auf horizontalen Strecken der 
freien Bahn zu 1 Meilen pro Stunde (O" ])ro Sct'unde anniniiiit. so ist die ent- 
sprechen<ie (iescliwiudigkeitsliölic - P.^. Wenn also di*' Maschine auch nur die 
Arbeit entwickelt, welche erforderlich ist, um die Heihungswiderstündc der Fuhr- 
frerke sn ttbefwinden, so wird die Trägheit der Masse des Zuges htnreiehen, nm 
eine Höhe von 4*,2 sn ersteigen. Man spricht in solchen FUlen wohl von «lit An- 
hnf ttberwnndenen« Steigungen. SdineÜsllge werden gans erhebliehe BOlien mit 
Anlsnf ersteigen können und es findet auf ktlr/crm Steigungen eine merkliche Ver- 
mindcnuifr ihrer Oesehwiiidigkeit nicht statt. Man kann also in den fraglichen 
Fällen unbedenklich sogenannte verlorene Steigunjcen anordnen, Überhaupt findet die 
sonst fUr den Eisenbahnbau geltende Ke^'cl. dass dergleichen möglichst zu vermei- 
den sind, bei Bahnen in der Ebene nur sehr beschränkte Anwendung. Namentlich 
haben bei Uebersehreitang von FlnssthSlem die Rampen, welche rechts nnd links 
der Brtteken angelegt werden, nm die nOthige Hohe ftlr die Gewölbe, die Tiiger 
0. 8. w. sn gewinnen, keinerlei Uebelstände fllr den Betrieb, wenn sie in gehöriger 
Entfernung von den Stationen liegen. Auch tnit der Wahl des Steigungsverhältnisses 
braucht man in den angegcl)enen Fällen nicht ängstlich zu sein. 

Der ungedeutete Funkt wird in dem 11 ('apitel des ersten Mandes des »Hand- 
buchs der Ingeuieurwissenbchatteuu einer eingehenderen Untersuchung unterzogen 
werden. 

4i Bei Bahnen in der Bbene bat man dabin sn streben, die Gradienten ;Nivel- 
letten) liemlich hoch über dem Terrain zu halten. Die sonst geltende nnd beach- 

tenawerthe Regel, dass die Massen der Einschnitte und DUmme sich thnnlichst aus- 
bleichen sollen h:it freringeii Werth f»r ilic fraglichen Bahnen, indem grosse Trans- 
portweiten nicht selten die vollständige Verwendung der P'inschnittsmassen zu den 
Dammschüttungen unökonomisch machen Die Bahn liegt auf Dännnen in der. Kegel 
trockener und deshalb fester, als in Einschnitten, unter den letzteren sind die flache- 
ren den Scbneeverwehnngen allxnsehr ansgesetst. Aneb erfordern Dammböschungen 
oft geringere Unterhaltungskosten als EinschnittsbOsdinngen. 

$ 22. Besondere RfickRichten bei entwickelten Linien im Httgellande 
nnd im Oebirge. — Bei entwickelten Linien im Hügellande und im Ge- 
birge dominiren die HJihcnverhältnisse: mit diesen Worten lässt sich sowohl 
der allgemeine rJesichtspunkt . aus welchem dergleichen Linien zu l)eurtheilen sind, 
andeuten, wie auch der erste Anhaltpunkt liir die Tracirungsarbeiten geben Als 
besondere Pnnkte, welche bei Bahnen der fraglichen Art zu beachten sind, wiren 
folgende namhaft sn machen: 

1) Man stellt mit Recht die Regel anff dass stetige nnd nnnnterbroebene 
Steigungen . soweit dieselben nicht durch die Rücksichten auf schärfere Gurven «u 
inodificiren oder durch die Rllcksichten auf das Was.sernchnien der Maschinen zu be- 
grenzen sind, am vortheilhaftesten fVir den Betrieb seien. Dem entspreclieiid sind ver- 
loren»- (letalle als ein grosser Tebelstand bei Linien der fragliehen Art zu betrachten. 
Die l'nterbrechang der Kämpen bei längeren Steigungen, wie solche durch die Bahn- 
bo6-Horizontale sich ergiebt, kann im Allgemeinen als vortheilbaft bezeichnet werden 
vergl. die Hittheilnng tlber die Enqn^ von 1863, Oigan 1866, p. 183}. Dagegen 
unterliegt es keinem Zweifel, dass es noch vortheilbafier wäre, wenn man die von 
den Bahnhöfen eingenommenen Längen zur Ermässigung der Steigung nutzbar machen 
ki»nnfe Stationen in stark ansteigenden Strecken erfordern in der Kegel grosse 
Opfer, welche sich nur fUr Orte von einiger Bedeutung motivireu lassen. 
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2 In (Ion Tunneln hat eine Erniässiji^niiij: der Maximalstciirunp: stattzufinden. 
Die Kciulitigkeit, welche (hiselhst herrscht, hceiiitriiclifi^'t das TnickiuMi der Schienen. 
Es kuun suuiit in Tunneln leicht der Fall vurkommcn, Ua^ti die Adhäsion der Ma- 
sehinoD nugenügend wird, was ud fiwior Bahn nur bei sehr ungünstigen Wittemng»- 
verbUtaiflien Torkommt. Auf der Bahn von Tnrin naeb Genna bat man die firfob- 
rang gemacht, dasa ZOge, w^ohe Bampen von 0,035 nnter freiem Himmel ohne 
Schwierigkeiten crstiejj;en . im Tunnel mit 0,0287 Steigung nieht selten licfren f?e- 
hlieben sind. Man empfiehlt eine Verminderung der Steif^ung von "2 bis pro 
Meter, jedneli nmss die licsehatVenhcit des r;el)irj;es hehnf« Beurtheilung des math- 
nuuiBsliclieii Grades der Feuchtigkeit hcrUcksicliti^'t werden. 

Eine N'ermindcruug des Adhäsionacoefficieoten der freien Bahn (4) auf jf 

bis ~ soll in Tunneln nicht selten vorkommen. 

3) Bei Bahnen mit stärkeren Steigungen ist anf Ansmndnng der GeftHwecbsel 

oder Visirbrttchc und auf Anordnung von Uebeigangscnrven schon bei der dctaillirten 
ßcarheitung des Projects KUcksieht zu nehmen, während die angedeuteten Punkte bei 

Hahnen in der Ebene erst bei HeretcUung des Oberbaues in Frage kninmen. Die 
nähere Bcsprecliiin^' der Gefällwechselausrundung und der üebcrgaugscurvcu ist ftir 
das VIU. Cupitel dieses Bandes in .Viissicht genommen.) 

I Die eii^'eii (Jreiizen, welche den Ki iiiimiungshalbmcssern der IJahucurven 
gesteckt sind, bedingen bei beschranktem Terrain, in engen Thälern u. s. w. mitunter 

die /Vnlage von uKupfstationen«. In solchen 
^- FftUen erhält die Bahntraee die in nebenstehen- 

i9>„^^ der Figur dargestellte Grundfimu; was l>mm 

^y"^ Eintritt in die Kopfstation A der Anfang des 
^t-.^ ^"-^r Zuges war, wird beim Austritt aus derselben 

>^ X das Ende. — Man hat versucht, eine ähnliche 

\ / Anordnung auch auf freier Bahn. unal)hängig 

\ / von den Stationen anzubringen, um an Kosten 

\ / bei stark ansteigenden Bahnstreokea an sp»- 

y ren, und zwar in der Weise, dasa man unter 

Anwendung zweier in mässiger Entfemang 
liegenden Spitzkehren«, welche durch eine 
horizontale oder wenig ansteigende Strecke von 
A einander getrennt sind . den Zug am Ende 

einer Steigung halten, dann eine kurze Strecke 
schieben und wieder halten lässt, um sodann in eine neue Steigung einzutreten. 
Eän solches Arrangement (Ziek-Zack-Tradnuig: ist u. A. auf der Gebirgsbahn Ober 
die Blue Mountains in Australien (s. E. V. Z. 1S66, p. 56) ausgeführt. Fttr dentsehe 
Uauptiiabnen ist dasselbe als zu gefährlich noch nieht zur Anwendung gekommen, 
und namentlich fttr die Gottbardbabn als unzulässig erklärt. 

I 83. SeUnaalMiiierkiiiig. — Die in den §§11 bis 22 gegebenen Ausmnan- 
dersetxungen enthalten die wesentlichsten Grundlagen für den Bahnbau im Allgemei- 
nen und somit auch fUr die Tradmng der Eisenbahnen. Es ist nun erforderlich, 
dasf» diese Grundla^'-pii fllr den einzelnen Fall sorgfältig und zum Voraus fixirt wer- 
den. Ansser den besprochenen kommen al)er bei einem Kisenl)ahnproject noch nmn- 
cberlei andere Punkte in Betracht. Von diesen wollen wir nur beispielsweise nennen : 
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Bestiiniiinnj^en darüber, in welchen Fällen Uelicrfahrteu und in welchen Fällen Durch- 
fahrten (Hier We;j:ebrtk-kcn auzulc{;en sind ; — Hestininiuugen Uber die Entfernung der 
Bahn von (iebäuden. welche nicht feuersicher sind, n. s. w. 

WcQu es nun Bchun bei minder wichtigen liauausfUliruugen ziendicli uUgenicin 
nblieh geworden ist, die Ortmdbedingungen, denen ein Froject genttgen »oll, in dner 
beflondeni Anaarbeitnng, emem Programm niedennilegen , to erBoheint es gewias 
gerechtfertigt, wenn man in nenerer Zeit auch bei Eigenbahnbanlen die rechtzeitige 
Anfstellnng eines Pro^^raninm als xweckmiü^sig l)exciclinet. Wir citircn in dieser Be- 
liehnng die nachstehende Stelle nns lleidi r s Anleitung zum Tniciren«: 

Eine Verständigung; Uber den Zweck . welchem die zu tracircndc Eisenbahn 
entspruchen soll, ist eines der ersten Erfordernisse, bevor man an das Geschäft des 
Tradrens und Projcctverfasseus gehen kann. Es vortritt dieselbe die Stelle eines 
ftogramms, wie lolehes in der Regel jeder Projeetverfiwsiing mausgescliickt werden 
soll and dW Pngeetaiiten einerseits als Anhaltpnnkt, andererseits zur Beehtfertigong 
des projeeCirten Baues dient. 

Der Entwurf, das Project. wird als solches vollkoninion jrenannt werden, wenn 
dem I'ro^rauinie damit entsprochen ist und der l'riiic( taut wird nie für das Zeit- 
gemässe oder Zweckmässi^'^e des Programms verautwiutln li :;ruiaclit werden. 

Für die Tracirung und Projeetverfassung von Ei.scubahnen waren aber bisher 
solche Programme sehr wenig oder gar nieht gebriinchlieh. Die Person, welche das 
Programm allein entwerfen kann (fOr sieh entwirft), ist der Techniker, und di^enige, 
welche das Project darnach auszuarbeiten hat, ist wieder der Techniker. Man flber- 
lässt daher gleich beides ein and derselben technischen Persönlichkeit, ohne za be~ 
(lenken, dass beide sehr wesentlich verschiedene technische Zweige sind, dass nor 
zu wenig L'cbcreinstiiumung der einzelnen Ansichten, selbst in einem und demselben 
Zweige, bestehe und dass daher auch sehr oft von dem den Betrieb der fertigen 
Bahnen sfiäter leitenden Techniker mit andern Aasichteu Uber d«i Betrieb, als sie 
der Projeetant hatte, das Prqjeet als schlecht crkttrt wird. 

Aber aneh abgesehen hiervon, so wird es sehr selten wirklich der Fall sein, 
dass der Ingenieur, welcher sich nut Verfassung und Ausfhhmng grossartiger Eisen- 
bahuprojecte bela.sst, auch gleichzeitig so umfassende Kenntnisse des technischen 
Betriebes besitzt, dass er in beiden Fächern als .Xutorität wirklich niaassgcbcnd auf- 
treten kann, und selbst wenn dies der Fall ist, sollte auch er das Prograuiin vom 
l'rojecte trcuncu, so dass jedes getrennt ijcurtheilt und das Programm vor Verfassung 
des Pnyeets vom Banberm angenommen werden kann.a 

Den im Vorstehenden ansgesproehenen Anrichten ist auch bei den firttheren 
Bearbeitoogen der GrundzUge fiir die Gestaltung der secnndären Bahnen Rech- 
nnng getragen, indem folgende Bestimmungen angenommen waren'*): 
I In der Eiidcitung. 
■rill bei Aufstcllniig und Heurtheilung des Piojeets für eine seeundiiie Bahn, 
gleichviel welcher Art, von bestimmten Grundsätzen austjeheu zu können, ist es noth- 
ivendig, dass fhr jeden Fall ein Programm aufgeiieUt werde, durch welches der 
Hsnpizweck der Anlage im Gänsen oder fllr einaelne Streeken festgestellt nnd die 
Leistnogen b^pTMizt werden, nach welchen dann die Constmctionen den Bestimmnogen 
der Gmndxttge entspreehend sn wiUilen sind.« 



«' \\\ rlfri !irtiif<t<ii r,i iind/iiiri'n für die (Ji'stiiltunfr der .serundiiri ti Bahnen vom Jahn 
Ib't) findet wao ubigc Üväiiuiiuungou nicht mvbr. Zwccknüwaig sind dicselbuu immerhin. 
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2 Unter Classe II. VorlKsnicrkung. 
»Bei Anlange solcher Hahnen (Rahnen mit normaler Spur , im^^ewülinlichem 
ßetrielti^material und einer hcKchränkten grOsgestcn zulä88igeu Fahrgeücbwiudigkeit; 
iat stets ein Programm aufzostelleu, welches Folgendes feststellt: 

a) Die grOraeste snliMige Belastang jeder TriebaeliBe. 

b) Die grOueste svlSflaige Belastang jeder Wageneebee. 

e] Die grosseste nlüMige Breite Bod HSbe der Betriebsmittel ioel. deren Be- 
ladang.' 

Mit der Erwähnung; des Programms für einen Eisenbahnbau »chliessen wir 
unser Capitcl. Alle 1 'ntorsiichangen , welche sich auf die Ein/elnheitcn der Traci- 
rung und der Vorarbeiten bezieben, ferner die Besprechung des Expropriationsverfah- 
rens, die Lehre vom Erdbaa nnd ron den KnasIlMUiteB ftUen iiiobt in den Rahmen 
QiiBeree Handbnebes, dieselben werden Tielmehr bei einer anderen Gelegenbeit an- 
gestellt werden. Nnr Uber die an dem BrdkOrper der Eisenbahnen voriEonmeBden 
Arbeiten, welche zu der Unterbaltnng de88eU>en in naher ßc/iohung stehen, soll im 
folgenden Capitcl da« Nötliigc gesagt werden Im Uebrigen haben wir uns bei den 
weiter anzustellenden Erörterungen das Planam der liahn und der Bahnhöfe fertig 
hergestellt zu denken. 



Uterttur. 

Genaaere Angabe der Titel vou Werken, auf welche im Obigen verwiesen ist: 

•PcrdoniK f 'IVaite t'l^iuentJiire des chciniiiH <l<i fi-r P.iris. Kmuii r frvrv» l*»'!-'' I Bamlp HI 
und IV. Band p. 120 tBesprecliuug der r riucipicu der Bahiidaciruug und der Tnic«n vieler 
sugefllliiter Bahnen). 

*Conehe. Voie, iimt«M nHdnat el WfMtaUkn taehntqiw dei «beuiiM de fer. Psrii, Diiaod 

1867, p. 1. (Ausführliche Besprechung der SpurwciliMi 
Helder. Systematitjche AnlcitunfC z"»" Tniciren der fjNvnbaliuen l.v'\\ri'\<i . .Schraj,' \^t'>ii Voll- 

stündige, aber gedrauglu Uubcraicbt dur Friucipirn der 'i'raviriiDg uud der briui i'racircu 

vorkomnendrn Arbeiten.) 
Tredgold. A praeUeal treatise an nil-ronds and carriages London, J. Taylor 182». 
Beeker. Strasnen- und Eiftt^nbalinbau. Stuttgart, C MUckeu. 

von Kaven. Vurträfjc Uber Inpenit iirwissriixcluifii-n an der p<il\ ticlniisclicii .Schul« zu Aachen. 

Abtheiluog I. Eiuloitung zuni Wi-ge- uud Eiaenbahnbau uud Der Wegebau. Uannover, 
BOmplor 1870. 

Die bekannten Zeitsohriften ftir Eisenbahnwesen wurden mit folgenden 

Abkttnangen beseichnet: 

Organ. Organ für die Fortschritte des Eiaenlmhnweeuns. Wleebnden. Kretdel's Verlag. Mit 

SupplcmentbUndeB. 

£b. Z. : KisrnliahuKuitung, ledlgirt von Etael uud Klein. Stuttgart, Commiwion der Metsler- 
achun Buchhandlung. 

E. V. Z.: Zeitung des ▼enins dentseher Eiaenhahnverwaltnngen. Leipzig, Hfanrldi'solie Badn 
hnadinng. Encheint seit FriHunhr 167« in Berlin. 
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Herstellung der Erdkörper. 



Bearbeitet von 

OnstaT Meyer» 

(menn Tafel III md IV.) 



§ 1. Uebersicht (^uerproflle der Auf- und Abträge. Kronenbreite. — 
Wenn der Titel des vorliegenden Handbuches anzeigt, das» die Erdarbeiten von der 
Abhandlung Uber Eisenbabnbau ausgeschlossen bleiben sollen, so bezieht sich dieser 
Au88chlu88 ani' alle die Fragen, welche den Betrieb der Erdarbeiten, die technischen 
Vorarbeiten nad die «dminiatialive Disposüiin liebeffeii and voa Bedeatai^ sind für 
die Okonoadaebe and rasohe AnafUurang. 

Di^eaigea Frafea aber, wddie dea Bidlüirper als solebea sam Gegenstand 
liaben, seine Lage, seine Dimeaiionen, seine Formen und die auf Erhaltung derselben 
gerichteten Vorsichts- Maassrogeln, sowie die Mittel zur Wiederherstellung gestörter 
Anlagen, sollen uns in dicHcni dritten Abschnitte hanptsäclilicti beschäftigen. 

Dabei ist es zweckmässig erschienen, die Aul- und Al»trage bei der Versehie- 
denlieit ihrer Anlage und ihres Yerbaltous gegen äussere Einwirkungen auch getrennt 
SB bebaodeln, wenigsteaa sofireit, als die Arbeiten aar Herstellnng nad Sieheraag 
detaelben besproehen werden. Bei Binaobnittea ist es vonngsweise der Sehats der 
Uosgelegten Wände, im weitesten Sinne, weleher in Frage kommt, bei Auftrilgen. 
ansser den liösc hangen, die bewegte Masse des Aaftragea selbst und der Boden, 
welcher ihn trägt. 

Die Iteiheufolge nun, in welcher wir den vorliegenden Stört" hcarbeiten . soll 
die sein, dass wir zunächst die (^uurpruüle der Auf- und Abtrüge und die Höschuog«' 
neigungen in venddedenm Terrain be^reehea, daran die Anlagea aar ^beraag 
aad Reparatar der Einsehnitte nnd Dlaune aaaebliessen, sodann die Entwftssemng 
des Planums nnd aebliessUeb die Besamang and Bepflansang der BBscbangen be- 
bandeln. 

Die Querprofile der Erdkörper werden bestimmt; 

1. durch die Kronenbreite der Bahn, 

2. durch die I^schungen und 
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3. durch Anlagen zam Schutz und zur Unterhaltung^ des Bahnkttrpers und 
des Oberbaues Sie sind al)h;'m;;if^ von der Bodenbeschat^'cnheit . der 
Terrainbildunjr, dem Klima, dem Wertlic <li'r «rctrotTenen Liindcreien und 
anderen lucaleu Verhältnissen, in den späteren i'aragraphen dieses Ab- 
BdmittM werden sie spedellw erOrtert werden; hier nur soweit, als sie 
für die Anfttellong der Normalproiile von Einflass sind. 
Die auf die Kronenbreite besttgUchen Vereiobariingai des V. D. E. sind nach 
den Beschlüssen vom 2(>. bis 2S. Juni 1S7G folgende: 

I. 7. Die Doppclgleise in der freien Bahn sollen vom Mittel SU Mittel 
nicht weniger als 3 ,500 von oinandor entfernt sein. 

Treten zu diesen Doppolgloison noch weitere Qleise hinzu, so ist die Ent- 
fernung von dem alten Oleise auf mindestens 4" featnisetsen. 

Bei Erbauung von neuen Bahnen wird überhaupt eine Entfernung slmmt* 
Ufllier Oleise von 4" empfohlen * oonform dem Nonnaliwofll des llehten Baaunes. 

§ 8. Die Eronenbreite in einer durch die Untefkeate der Schienen Beleg- 
ten Linie soll vom Durchschnittspunlcte der BAsohnngSUnie bis snr Kitte deo 
n&ohsten Gleises nicht unter 2"' betragen.« 

liei einer eingleisigen Halm ist tili; die Krunenbreite der Krdkin-per im Wesent- 
li<^ien die Construction des Überbaues, dessen sichere Lagerung besonders gegen 
soüidie Versdnebang maassgebend. — Für das llinimmn der Kronenbreite von 4* 
(vergl. den vorstehend dtirten § 8 der Grnndsttge fllr die Gestaltnng der Haapt- 
EisoibabnM Dentsehlands) ergebt sieb von der Mitte jeder Schiene bis an die Kante 
der Bafankrone eine Breite von 1"',25 md bei dm OI»erl>sii mit Qnersch wellen, wenn 
deren Länge zu 2"'.."> etwa S Fuss) angenommen wird, vor jedem Schwellenkopf 
eine Breite des Hettungsmaterials v<m (»"'.7.'). Bei einem überbau auf Langschwellen 
wirkt die Masse des Bettungsniaterials an jeder Seite der Schiene günstiger gegen 
seitliobe Yerschie bangen des (ileises. Verlangt man daher f^r beide Coustructionen 
eine gleiche Sioherfaeit in dieser ffinsioht, so würde das LaagschweUeni^lem eine 
geringere Kronenbreite zulassen als das der QnerBehwellen. 

Bei dop{)elglei8igen Bahnen kommt als nener Factor bei Bestimmung der Kro- 
nenbreite die Ausladung der Eisenbalmlalir/.euge in Betracht. Nach den Grund- 
zUgeu u. s. w." dürfen sämnUliehe Eisenbahnfahrzeuge in den festen Theilen nicht 
mehr als breit sein. Bei geöffneten VVagenthtircn sollen dieselben die Breite 

von ä^jUOn nicht Uberschreiten ;§ 133 d. ürundz. v. Jahr lb71j. FUr letztere Breite 
ist bei der im § 7 der Grandxllge vorgesehiiebenen MiniBiat-EntfeRiiing der Glds- 
mitten von 3",500 genügender Raom fllr xwei sieh begegnende BahnsOge nieht vor- 
handen. Naeh den neuesten Vereinbarangen der D. E. V. vom Joni 1876 wird daher 
eine Entfeniung der Gleismitten von 4" fUr Neubauten empfohlen. 

Keclinet man nun die Glcisbroite von Mitte /.n Mitte der Schienen zu r",.'»0. 
lici der Spurweite von l"',43r) und einer Breite des Schienenkopfes von 0'",Oüö, s»^ 
vertbeilt sich die ganze Kronenbreite 
bei zweigleisigen Bahnen auf: 

die beidoi Anssenbankette svnsdien tassner Schiene 

and Kronenkante, &' 1",35 = 3",50 

die beiden Gleise, a I'",r)U 3" 

die Zwischenweite zwisclien den beiden Gleisen (4" — 

l^jöüj . = 2 "'.r>o 

zusaumeu : b"',!)!) ; 
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bei eiiic;lei8i£«ii Balmen auf: 

die beiden AoflaenbuÜEfltte, A 1",25 2»,50 

das GJ«i8 ~ l",»!» 



zusammen: 4'", 00. 

Für die uacb den »Vereinbarungeua (§ 7; uuch alti zulässig erachteti: Entfernung der 
Gleismitteo von 3"*, 50 und nach der Bestunmang des § 8 ergiebt sieb fUr doppel- 
gleisige Balmen eine Hinimal-Kronenbreite von .... 7">,&0, 
fttr eingleisige Bahnen von 4",00.t 

Die im § 7 derselben »Vereinbarungen» enthaltene Empfehhmg, bei Erbannng 
von neuen Babnen die Entfernung der Gleisachsen zu 4". conforni dem Normalprofil 
des liebten Kaume.s, an/mieliiiieu. hat mit Klicksicht darauf. da.ss solche Entfernung 
bei den meisten beHtebendcn liahneu nicht vorkomiut, und uucb nicht mehr einzu- 
flihreu ist, bis jetzt wenig Beachtung gefunden. 

So hat man auch fUr nenerdings prujectirte prenstisehe Staatsb^hnen, bei- 
ipieiswelae fttr die BerÜn-Wetslarer Eisenbahn, den Zwisohenraom swiscfaen den 
beiden Gleisachsen an nnr 3",5, dem naeh den »Vereinbarangen des V. D. E.« zn- 
lässigen Minimalmaasse, festgesetzt. — Für dieselbe Bahn ist der Abstand der Kante 
der Kiesige ttunp: von der Mitte des nächsten Gleises in der Utfhe der Schienen- 
Uuterkaute gcniesscu : 

bei eisernem Oherbau nach dem ^>)'stem Hilf zu . . . 

bei hOfasemen Qnerscbwellen %u 1",75, 



und die Höhe der Bettung in Oteisniitte: 

bei Hilf'sehem Oberbau zn 0",4, 

bei hOlzemen QnersobweUen zu ........ 0",45 

angenommen. 



Die Planumsbreite i.st fUr beide Arten Oherhau gleich und zu 9"* festgesetzt 
(siehe Skizzen, Fig. 1 und 2 am Scbluss dieses Paragraphen; . 

Von aosgetUbrten Bahnen haben viele preussische bei eingleisigem Bahnkür]>er 
eme Kronenbreite von 15' (4'",7lj, bei zweigleisigem ebe solehe von 35' Fr. {7">,S5y 
mit 11' 4" (— 3",557) Entfernung der Gleismitteii. 

Aehnliche Maasse kommen auf süddeutschen Bahnen vor; in Württemberg 
macht man die Kronenbreite bei eingleisiger Bahn 4'',5S [IG' Württemberg.), bei 
doppelgleisiger 7"", 74 (27' und die Entfernung der Gleismitten :i",72 ^l3'). Die äl- 
teren hauuiA ersehen Bahnen lialien eine Kroneuhieite von S'", IS = 2S' Haan. , 
welche in den späteren Prujectcu auf h'" reducirt ist; dabei beträgt die i^tferuuug 
swisehen den Gleboitten 3",765. Mehrere ftamSiiselie Bnhnen sind in der Htthe 
der Sehienen-Oberkante, wenn eingleisig 3^,00, wenn zweigleisig 7",2U brait, auf 
die Unterfcantc der Schienen ledndrt entsjureehen diese Maasse nahezu den oben an- 
g^benen Miniinalbreiten.'; 

Nach § S der »(iriiiul/.Uge fUr die Gestaltung der secundärcn EisenbahnenH 
Hannover li>7ü) Holl die Kronenbreite in der durch die Uuterkaute der Schienen ge- 
legten Linie bis zum Durcbscbnittspuukte der Böschuugslinie bei eingleisigen Bahnen 



' Mit KiU-ksicht iiiif die billigere Hcrstclliiiig von ihm in neuester Zeit in Oesterreich im 
Usa be^p-iffenen und projoctirtoa Kahlroiciteu üiugleiaigeti Bahnea ist dort oiao Kruuenbrette — 
duck dfe Unierkmit« der Sehfenen gemma&a — von 3>»,su gwtettet Bei der Anlage von swei 
Glasen darf diese Breit« uicbt unter 7n,0 gmoanm werden. Die Kronprlns Badulf-Balm hat «tue 
Krooeabraite von 9»,7» (12' OeMair.). Aaaerk. d. Bedaet. 
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und normaler Sparwcttc nicht weniger als 3", 300 (bei schmaler Spur — von 1" 

resp. 0", 750 Weite — nicht weniger als das fache der S^pnrweitc betragen. Bei 
stärkeren Cnrren und hohen Dämmen wird eine Verbreilemng nach der Anssenseite 

empfuhlen. 

Die Entfernung der Gleismitteu ist auf frauzüHiscbeu und englischen Bahnen 
häuiiii auf 3™,:tO eingeschränkt. 

Den oberen Theil des BahnkOrpen büdeft die Unterbettung llir den Oberbau. 

Nach § 10 der »Vereinbamngen des V. D. E.« soll das Bettnngsmaterial, so- 
wohl unter den Schwellen als unter den Steiunnterlagcn, wenigstens 200""" stark sein. 

Für hölzerne Qucrschwcllen von 0"». If» Stärke ergicbt sich demnach eine Mini« 
malstärkc <ler Hcttnnp: Uber dem Sattel des Planums von 0"\35 nnd ein mittlerer 
Vertikalahstand zwisclien Scliiiiien-l'nterkante und Planum von pp. O"", !. 

Letzteres Maas» ist bei vielen Bahnen eingeführt, wird aber da, wo das Pla- 
num der lä&sehBilte in undnrefattssigen Boden trilR, auf pp. 0",S verstärkt. 

Für die eigentlichen Erdarbeiten ist die Formationsbreite, d. h. die Brdte der 
Mmme nnd Einschnitte in der mittleren Höhe der Bettnngssohle (PlaaumshOhe) in 
Rechnung sn zidien. Wird die Bettung nicht in Form von BettnngsgrUbon oder 
Koffcni, sondorn als freiliegender Kitrper aosgefllhrt und nimmt man die Stärke der 
Bettung im Mittel /-u o"'.r)(i an. so eihält man bei einer Kroueul»rcitc von resp. 
l""] und einer Böscbungsanlage von 1 '/a : ' die Breite unter dem Hettungskorper in 
Planumshöhe zu S"' -\- 3 . O^.SO) =s S^.SÜ für doppelgleisige und von .'^'".rjO lUr einglei- 
sige vergl. Fig. 9, Tafel DI); bei 7",5 Kronenbreite sn 9* Ar doppelgleisige Bahnen. 

Bei Abträgen wird die Formation um den Baum tür die auf beiden Seiten des 
BettUDgsknrpers her/uHtellenden Einschnittsgräben breiter als bei Aufträgen. Die Tiefe 
dieser Grilben unter der Balinkr(»nc variirt gewöhnlich zwischen 2 und Fuss Preuss. 
0'",(i:i und (»" .'.H . Werden zur TnK-kenlcgung des Planums nicht nwh besondere 
Entwässern ugsanbigen ausgeführt, so dUrfte es gerathen sein, das Maass von U"',7ä 
fUr die normale Tiefe festzuhalteu. 

Die Sohlenbreite der Einschnittsgräben richtet sich nach dem Wasserqnantnm, 
welches sie abanflihren haben. Ist dieses nur gering, so kann eine Breite von 0",3u, 
wie rie häufig vorkommt, ausreichend sein, anmat wenn oberhalb der Einschnitts- 
bOschung noch ein Graben zur Entwäs<( mn^' des Terrains angelegt wird. In der 
Kegel indessen wird eine grössere Sohlt nlncite zweckmässiger sein. Keehnct man 
dieselbe zuO'",r>(». so beträgt die P^ntferuuug zwischen den (irabenufern in Planums- 
höhe bei P/afacher Böschung U-'S^ü + 3 . ü^/ia = l"',25 und die Format iousbreite 
der Einsehnitte ohne Bankette bei 8" Rronenbreite nnd H^ybii Höhenunterschied zwi- 
schen Schienen>Unterkante und PlannmshOhe 9",50 + 2 . 1"»25 = 12",00 für doppel- 
gleisige Bahnen und 8" fllr eingldsige (vevgl. Fig. I, Tafel III). Bei 7",5 Kronen- 
breite erhält man das Maass von ll"',r)0 nir zweigleisige Bahnen. 

Bei Anlage von Banketten ist die Breite derselben diesen Mjuisseu zuzusetzen. 

Solclio Bankette werden auf deutschen Bahnen häufig an den Einsehnitts- 
br»sehuii-eii in iler Urdie der Bahnknme hergestellt, seihst wenn man für den (ibereu 
Theil der Böschungen von der Bankett-Anlage absieht >ergl. Fig. 2, Tafel III . Die- 
salbeQ sollen zum Schutz der Einsduiittsgrabmi und zur vorlänfigen Ablagerung des 
Auswurfs beim Reinigen der Gräben dienen. Nach Ansicht vieler Ingenieure haben 
solche Bankette bei ihrer Lage am Fusse der EinschnittsbUsdinngen dieselben Naeh- 
theilc, welche Überhaupt gegen die Bankette an Böschungeu sprechen. Auf neueren 
franzAsischen Bahnen werden sie daher an der Uahuseite des Einachnittgrabeus am 
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' Fnsae der Bettung in Plummahahe (0",50 breit) angeoidnet; Sholieh aber selten auf 
englisehen Bahnen (vergl. Fig. 3 uaA 4, Tafel HI). Bei diewr Anwendang dienen 
sie gleichseitig als Fussbankett fltr ßalinbeanifc und Arbeiter. 

Eine wesentliclio Einschränkung der Forinationsbreitc ist ])ei Eiuscbnitten da- 
(Itirob zu erreichen, dass man die Einschuittsgräben an einer oder beiden Seiten durch 
>bueru einfasst vergl. Fig. 4. :>. 7 und S, Tafel III . 

Bei tiefen und felsigen Einscbnitteu wird durch »oicbe Anlagen eine wesent- 
liche Erspamng an Erdarbeiten erreicht. 

Zn den Anlagen ansserhalb der Auf- und AbfaragsbOtehni^n geboren die Grftben 
behufs Ableitung des Tagewassers (s. Fig. 1 und 9), Aber welche hinaus dann nocli 
•lewöhulich ein Schutzstreifen von etwa (P.ö bis O^.S bis zur Grenze des Bahnterrains 
augenonmien wird Hei Däniineii lässt man häufig zwischen Böschnngsfose und Gra- 
ben ein Bankett von etwa ()'".. Breite sfchn. 

Ferner gehören dazu in aussergewöhnliehen Fällen die Aulagen zun» .Schutz 
gegen Schnee*; und gegen Waldbrände. Da im vierten Bande s|)ecieller auf diesen 
Gegenstand eingegangen werden soll, so mag es hier genttgen, die betreffenden Para- 
graphen ans den technischen Vereinbarungen des Vereins dentaeher Eisrabahn-Ver- 
waltungcn anzuführen : 

»I. § 50. Auf Vermeidung der SchnoeverwohuriKon und SchneovorBchüttun» 
gen ist schon boi Anlage dos Planums dio Horgfriltig.ste Rücksicht zu nehmen. 

§ 61. In Waldungen ist zur Sicherheit gogon Waldbrände ein Streifen wund eu 
hstten, oder in solcher Weise zu benutzen, dass die Fortpflansung des Feuers da- 
duroh iMliindert wird. Die Breite dea Btr^ena iat nwdi der Loealitit an beadmmen. 

DersellM Oweok kann anoh duroh Anlage von thflintagriben erraieht wer- 
den, weloh« in etttqpvMdMttdar EntSsmong vom Bahngleiee aainlegen und von 
btennbaran Gegenständen rein su halten sind. 

Holzboständc, welche einen Umbraoh befärohten lassen und dann das Balm- 
glelae erreichen, sind zu beseitigen, 

Auf Tafel 111 sind in den Figuren 1 bis ö einige Beispiele von Querprutilen 
für Abtrige nnd in dm Fignren 9 nnd 10 soldie (ttr AnfliSge dai^gestellt 

Fig. 1 aeigt ein Profil, wie es sich aus den vorher angefbhrten IKmeneionen 
der Bahnkrone von 8", des BettnngskOrpers von 0",5 StIIrke nnd der Einschnitts- 
gräben von (»".Tri Tiefe bei einer Anlage der BOflchnngen von 1^;^ : I ergi<M; Fig. 9 
das ent8prcclicn<le filr Auf>r;i^e 

Fi;;. 2 giebt die Noiiiial-Pnillle der Küln-liiessener Hahn l)ei Abträgen in Erde 
uud in Fels. Der Erdkürper bei Aufträgen bat hier dieselbe obere Breite, wie die 
Unterilächc der Bettung bei Abträgen. 

Flg. 3 stellt Einsehnittsprofile einiger von Brunei ansgeftthrten Zweigbahnen 
der Great-Westem-Eiflenbahn in ßnghuid dar, bei denen die Spurweite 7 Fnss eng^- 
= 2", 13) und die Zwisehcnwcite zwischen den Gleisen 6' engl. [— l^jSS) beträgt. 
Die Kronenbreite, welche bei den älteren Bahnen 30' engl. ^= 9'M 1 war, ist bei 
den neueren auf das angegel>ene Maass von 2s' engl. (— S^.T)! reducirt Das auf 
der linken Seite der Fig. 3 ge/eicbuetc Qncrjirofd bezieht sich auf flache Einschnitte 
von weniger als 10' 3", 05) Tiefe, die der besseren Entwässerung wegen breiter 
hergestellt sind als tiefe Einschnitte nnd eine Formatioosbreite von 43' engl. (tS"*,!!;, 
unter ongOnstigen Veihältnissen bis 47' (U^.dd) haben. 

* Vcr^l Erltkam s Zi<it.'«ohrirt fUr Baswesoii- Jahrgang 1S52, und 1S62, 

HM4b«ah 4. EiMBhoha'TMliaili. 1. 4. A«n. Q 
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Fig. 4 zeigt EiDichnittaproile von framOsiseheD Bahnen in Erde nnd Feb. 
Fig. 5 desgl. Pftiiile der Brennerbalm nnd Fig. 10 ein fbinsOBiMhes Axt- 
tragsprofil. 

Ferner j;eben nachflteheude Holzscbuitte in 

Fig. 1 nn<i 2 Xormalprofile der Berlin -Wctzlarcr Bahn, 

Fig. 3 die l)oi eini^^Mi neueren Bahnen eiugelUbrteu Profile mit 0"',4 mitUereo 
Abstand zwischen Planum und Babakroue. 




• 



§ 2. Boscliuiigen In TemUMtenem Terrain. Bankett«. — Die salässige 
Neigung der BOschaDgen ist bedingt tiei Einschnitten dnreh die CohSsion der Masse 
in ihrer nattfrliehen Lagemng, bei Dämmen dnrch die Reibung der gelösten Matena^ 
lientheile nnd bei beiden nusserdem noch dnrch das Veriialten der Uasse gegNI die 
&QSsercn Einwirkungen der Atiinisphiire und des Wassers. 

Die Ermittelung des natlirlichen Brischungswinkels ist fllr Aufträge durch Auf- 
schllttung des gelösten Materials leicht zu bewerkstelligen. FUr die Praxis ist es aber 
erforderlich, die Itösehungen flacher zu halten, als dieser Winkel anzeigt, da sieh 
derselbe anf den Zustand des Gleiehgewiehls besieht, welches dnreh änssare Ein- 
Wirkungen leicht gestOrt wird. Gewöhnlich wird es ausreichen, die Böschungen um 
die HUlftc mehr ausladen zu lassen. 

Bei Einschnitten ist es schwierig, die zulässige Neigung der Böschungen durch 
Versuche direct zu hcstiinnien. indem in vielen, namentlich fetten Bodenarten, frisch 
abgestochene Wände sich bedeutend steiler halten oft auch lange Zeit verticaV , als 
sie sich später in Folge der wechselnden Einwirkungen des Wetters böschen. Wer- 
dffli sohdie ElnschnittswMnde schnell dnreh wirksame Bekleidungen gegen das Wetter 
geschtttst, so gestatten sie oft eine steilere Lage als DammbOschnngen in demselben 
Material. 
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Dagegen gind EiiuehiiittsbOMhaiigen in qaelligem, mit darohlissigeii Schichten 
dnichzogenem Terrain mehr gefilhrdet und verleimen eine flaohere Neignag als die 

BOschangen der uiir solchem Material geBohfliteten Dämme, wenn die AufschUttong 
■orgfilltig unter Fernbaltung der vom Waaaer durchweichten Maasen geflchehen ist. 

Nach der Praxis vieler Ingenieure werden, mit Ausnahme von Fällen letzterer 
Art. den Kinschnitfen steilere BrtH<!huiij;en ge^eiuMi :ils den Dämmen: g:ebräu('hliclier 
i.st es jedoch in erdigem Terrain das Böschungsverhältuiss fUr Dämme und Eiuscbuitte 
gleich an rechnen und nur bei Fels nnd Gestein verschieden. 

Allgemein gtthige Regeln Uber die Neigung der BOeehnngen lassen sich niclit 
aufstellen, indem die Standffthigkdt einer nnd derselben Bodenart je nach den Ort« 
liehen Verhftltnissen sehr verschieden sein kann. Die folgenden Angaben können , 
deshalb nur als Anhaltspunkte dienen. 

Nach He uz' sind unter ^gewöhnlichen Umständen die Bösehungen 
I. in <Tartener<le. lurt und anderem ^'leicliarti^'^cn Boden 2fach^ 



2. in Lehm und band l'/s^i^ch 

3. In Thon, Kies und QerOlle fiAfuch 

4. in weichem Tsgegestein, Hergel Ifaeh 

5. in festem Qestein im Aaftrage ^4^^ 

6 in festem Gestein im Abtrage Vs bis y%Uu^ 

XU nehmen. 



Dabei bemerken wir zu 2 und 3), dass liei thon- und lehmartigem Boden die 
Böschungen höchst selten sich steiler als I ' o ^^^cli halten , häufig aber eine flachere, 
P/« bis 2foehe Neigung erfordern und dass auch die sub pos. 5 flttr Aufträge in festem 
Qestein angegebene Böschung su steil sein dürfte. 

Mitaiiter ändert man bei gleichen Bodenarten das BOeehungSTerhältaiss nach 
der Tiefe der Einschnitte oder Höhe der Dämme. So hat man auf einigen franzö- 
sischen nnd bel<rischcn Eisenbahnen 'z. B. auf der Linie Hainaut et Flandres in Bel- 
^n) bei einem UOhenunterschiede zwischen Planum und Terrain von 

1 Meter bis 4 Meter die Böschungen 1 faeh 
4 - - 8 - - - l'Afach 
8 - nnd darttber - - P/ifach 

genommen. 

Anf anderen Bahnen hat man als Prindp hingestellt, die Einschnitte Iftch 

nad die Dämme l'/^fach zu b(>echen. 

• Auf der Lubock-Hamburger Bahn ist die Erfahrung gemacht, dass bei Damni- 
«chUttuMfren von schwerem, theils braunem, tbeils «grauem Thon, der hier, ^nelfaeh mit 
KreidestUcken durchsetzt, in den tiefereu Einschnitteu vorkonmit. sich die l>;2^^cben 
Böschungen nur bis rar Hohe von 15 bte 9<l Fuss (etwa 41/2 bis 6") «usrelekead er- 
gdMHi haben. Bei grosseren HOhen haben überall mehr oder minder starice amtliche 
VerdrOeknngen und Abmischnngen stattgeAmden, so «fasa (abgesehen von den seit- 
lichen Abtreibungen der Dämme, die aus sehr mergelhaltigem Thonboden geschüttet 
waren Uberhaupt bei grösseren Dämmen aus schwerem Thonboden flache Dossirungen 
durchaus gerathen erscheinen.« ""l 

Nach «Uesen Erfahrungen, die mit den auf anderen Eisenbahnen gemachten 



Vergleiche dessen »Anleitung zum firübau«. 
«j d. h. das Verhältnifls der Basis sar Hübe Ist wie 2 : I. 
•) Naek Mittlienmig des Hemi Baudiractsor Bends. 

6» 
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ttbereinstimDien, wird es sich unter Umständen empfehlen, hohe Dämme in dem Uü- 
teren Theile flacher zu br>aclien als in dt ni (»beren 

Rei >iclen deutseben Eiseiibahuen ^nlt als He^'el, die lir»scbiin};eu der Dämme 
lind Eiusehnitte l'/itach zu iieliineii ; llaebeie B(»s( hun^en. wie sie in Eiusebuilleu 
bei lleber8chreitttng von Fliisstbälein . auf unsieberoni Gniude u. s. w. ert'urderlich 
werden, oder steilere, wie sie wegen der felsigen oder sonstigen BeschalÜBidieit det 
Bodem xnttflsig sein kOnnen, werden als Ausnahmen betrachtet. 

Dammbfisehnngen« wdebe nieht dnreh Steinpaoknngen oder Trockenmanem 
befestigt werden, pflegen nur in seltenen Fällen, selbst niclit bei Fels and Gestein, 
auf die Dauer sieb steiler als 1 bis l',/,fach zu halten. 

Hei leichtem Lebiii- und Saudbodou , sowie bei den meisten 'rbouarten wird 
man die l)aiiniil»ösebunfi;eii. wenn sie nur mit Käsen oder Muttererde bekleidet wer- 
den, zweckmäüisig nicht steiler als P^^'^^^h machen. 

Ueberhanpt kann nnr davor gewarnt werden, in sweifelhallten Fallen mit ver- 
bHltnisiimlmig steilen Btfsehnngen sn esperimentirMi. Die dadurch erzielten Erspar- 
nisse bei der ersten Anlage werden gewöhnlich bei den späteren Reparaturen, sn 
welchen solche Böschungen Veranlassung geben, mehr als eingebUsst. 

Zum Sehnt/ der ßrtschungcn werden liiinfij? Hankette Hermen angelegt, welebe 
aus bori/.ontaleii «»der sebwaeli genei^^ten .\l)sat/,en l)estehen. die in gewissen Ufilien- 
abständen die Hüscbuugen uutcriirecben. Sie sollen, besonders in Eiuschuittcu, die 
Regehnissigkeit der Entwissmuigen befördern, das Kinretoen tiefer Wasserfiirehen 
veriilndwn, den Befestignngs-Uebersug stiltsen und die B<iechungen zum Zweck Ihrer 
wirthschaftlleheu Benutzung ohne Beschitdignng dersell)en zugänglich machen. Sie 
werden gewöhnlich in Verticalabständen von 2 bis 3 Meter nnd in Breiten von (i'",5 
bis O",? angeordnet, je nach T'mstäiulen auch in ^M-iissercn .Xbständcn und Breiten. 

Die Ansichten der Ingenieure llljcr die Zweckmässigkeit dieser Bankette sind 
sehr getheilt. Während sie iVUber last regelmässig angeordnet wurden . namentlich 
in Deutschland und Frankreich, haben neuere Erfahrungen sie oft als nutzlos, sogar 
sehttdüch erscheinen lassen und viele Eisenbahn-Verwaltungen wenden sie deshalb 
bei ihren Bauten nicht mehr an. In Engkind sind sie Überhaupt selten zur Ausführung 
gekonunen. 

Es muss zugestanden werden, dass die Bankette tlir die wirthschaftlichc Be- 
nutzung der Br>sebungen vortheilhaft sind. Entselieidend alter für ihren Nutzen ist 
der Scluitz, welchen sie gewähren, ist ihr Verhalten gegen die Einwirkungen des 
Wai^Hcrs. Indem sie die Abdachung der Erdkorpcr unterbrechen, massigen sie die 
Oeschwindigkeit des die Böschungen hinabfliessenden Tagewassers, sie halten das 
Wasser in seinem Laufe auf. Werden sie nun, wie es gewOhnlieh geschieht, in 
ihrer Läogenrichtung parallel zur Bahnkrone angelegt, so ist ihr Gefalle fast nie 
ausreichend, um da.s Wasser schnell genug abzuführen. Dasselbe dringt in den Ho- 
den ein , erweicht ihn uml gicbt naeli länirercr oder kUr/erer Zeit leicht Veranlas- 
sung zu Alirutscbuugen. Soll dieser Erscheimmg vorgebeugt werden, so ist zunächst 
ein starkes Längengefällc der Bankette, etwa von ii'".(i2 =- '/^io erforderlich, sodann 
eine wirksame Befestigttng dnreh Pflasterung, Rasenbekleidung und dcrgl., nnd end- 
lieh eine hftnfigo Unterbrechung der so gebildeten Wasserrinnen durch Mulden, welche 
in der Richtung der Blisehnngslinie angelegt, das Wasser von den Banketten auf> 
nehmen und dem unteren Graben zuführen. Solche Arbeiten veranlassen aber nicht 
nnlK'dcutetule Kosten bei der ersten Anlage sowohl, wie bei der sp-ifereii Unterhal- 
tung und ihr ii^rlulg ist bei Bodenarten, in welchen leicht Hatscbuugen entstehen, 
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doch zweitelbaft. Im Alljreniciiien wird eine sorp^fältifre Drainirung der BöschuDgeo 
mittelst Sickercanälen und ÜrainrOhren (vcrgl. § 3] wirksamer uod weniger kottr 
spielig 8cin. 

Dabei ist uocii zu berUcksichtigeu , d&»s bei Foitlat^suiig der Baukette die 
BOflchnngea flaeher gemacht werden ktanen, ohne da»» eine grOeMie Erdmaase be- 
wegt zn werden braucht. Bei IVsfiMsher BOschnng nnd 0",5 breiten Banketten in 
2'",0 Verticalabstand zeigt der Erdkörper s. B. ein eben so groases Profilf wie bei 
einer 1 Vi fachen Böschung ohne Rankctte. 

Im <H)ig"en ist als eine wesentliclif Hedin^inifr Air den Nutzen der Bankette die 
sichere lieffstifjun^ derKcll)en aulgcstellt. damit das Wasser nicht in den Hoden ein- 
dringe. Bei Abträgen, wu die Bankette iu den gcwacb8euen Buden eingeschnitten 
werden , ist damit in den meisten Fällen wenigstens ein festes Bett (Ür die. Be- 
festigungsmittel vorhanden ; bei Dimmen dagegen, wo man es mit einem anfgeschttt- 
teten lockeren Boden au thun hat, der in Folge des äetseDs der IHbnme nodi man- 
chen Bewegnngcn unterworlen ist. wird die Ausführung und Unterhaltung meist 
schwierig. Wenn demnach die Zweckmässigkeit der Bankette als Schutzmittel fllr 
die Bciscluin^^en uberbaapt zweifelhaft ist, so werden sie am wenigsten bei Dämmen 
zu empfehlen sein. 

^ Ii, Bahu-£iuNchuitte. Befestigung der Böschungen. Gräben oberhalb 
der Efaiachiiitte. Waaserrinnen. Bnumeii. Draiiiimg. EliiseluilttBgrilieB. — 
Die Gefabren, welchen der als Binsdinitt gebildete Bahnkörper ansgeaetit iat, rühren 
einmal daher, dass durch Gntfemnng des Abtraghodens das nächst liegende Terrain, 

wenn es xn seitlichen Bewegungen gmeigt ist, seinen natürlichen Stutzpunkt, sein 
Widerlager verliert und zweitens von der Wirkung des Einschnittskfirpers als Ent- 
wässerungsgralien Die Störung des Glciehgewielits in dem dureliselmittenon Terrain 
ist die VeruiiUi»^snng zu den eigentlichen Kiuschnittsrutschungeu, der Abzug des Was- 
sers ans dem anliegenden Terrain nach der tiefer gelegenen Eänschnittssohle die Ver- 
anlasanng an der mehr oder w^ger ansgeddmten AblQsnng des dnrehwdditen 
Bodens von den Böschungen. Beide Ursachen, OldehgewicbtsstOrnng nnd Wasser- 
andrang, treten häufig zusammen auf und erfordern dann eine Comlnnati<m der gegen 
jede dieser Ursachen frerichteten Vorsichfsmaassregeln 

Die Mittel . den (Tleieligcwichtsstöningcn vorziiltcu^^en oder sie zu beseitigen, 
liestebcn entweder in der Kntf'ernung des Bndens, welcher durch die Bildung des 
Kiuiichiiitts sein Widerhtgcr verlureu-hat Entlastung der liutsehfläehc; , oder iu dem 
EnatK des verlornen natttrlichen Widerlagers durch kttnstKcbe, als Sttltsmanem, 
Bohlwerke, Pfllhle, Strebepfeiler und Bögen. In Verbindung hiermit sind dann mei- 
stens noch diejenigen Mittel anzuwenden, welche gegen die schädliche Wirkung des 
Wassers .trerichtet sind. Dazu gehören : Femhaltung des Tagewassers von den Ein- 
sehnittsböschungen. sodann Ansammeln des in den tieferen Schichten vorkommenden 
Wassers und Ableiten desselben auf vorgeschriebenen Wegen in einer die Böschungen 
nicht gefährdeuden Weise. 

Die grösseren Eänschnittsmtechnngen gdhören bekanntlieh an den gefiUnlielH 
sten Erscbeinnngen beim Brdbau, die Ihst in jedem Falle eine eigenthttmliche An- 
wendung der allgemein angedeuteten Maassregeln erheischen. Wir werden später 
darauf zurückkommen § l , und zunächst die nach bestimmteren Regeln auszufüh- 
renden Arbeiten sum äcbutz und zur Befestigung der Einschnittsböschungen be- 
handeln. 

Dieaeliien sind zunächst abhängig von der Natur des durchschnittenen Terrains. 
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a. Bttschnngcn in Fels beilürfcu in der Kepel eines besonderen Sdiut/cs nicht. 
Kommen einzelne Sehicliten vor. welche da.s Eiiulriiif^en des Tagewassers gestatten 
und dadurch ÄbrutüeliungCD und FroHtbchUden veraulaBscn können, oder die unter 
dem £iiiflii88 der Atmosphäre Torwittem, so ist eine Bekleidung anzarathoD. 

Bei sweifelliaftem Boden ond nameatUeh bei einer mnldenaftigen Bildong dar 
angeaebnittenen weielieren Seldehlen ist ea an empfehlen, den Bttochnngen von Ton 
herein eine so flache Neigung an geben, wie sie gnna loaem Hateiial dieaer Qattong 
solcomnit. 

Höhlen und Klüfte . welche häutig in festem Gestein , iMisonders Kalkstein, 
vorkommen und , wenn Hie hei der Herstellung von Einschnitten geölTnet werden, 
leicht Einbrüche veranlassen können, werden zweckmässig mit Mauerwerk schnell 
gefdllt oder bei grosserem Umfimge wenigstens naeh aoaaen gcsehlossen. mn den 
darüber Uzenden 8ehiehten «an aieheroa Anflager zu geben. AehnKeh verfthrt man, 
wenn zwischen den festen Steinlagem einzelne weiche nachgiebige Sebiefatsn aieh 
finden, die, durch den Cäuschnitt biosgelegt, in Gefahr kommen, zusammen- oder 
herausgedrückt zu werden. In solchem Falle ersetzt man die weiche Schicht an der 
Böschung durch Mauerwerk, indem man zuerst einzelne Pfeiler herstellt . nachher 
den weicheren Hoden zwischen diesen entfernt und den Kaum mit Mauerwerk wie- 
der ansfllUt ;vcrgl. Tafel III, Fig. 5j. Bei allen solchen Arbeiten darf nieht ▼er- 
sannt werden, dem Filtrationswasser genttgende Answ^ an veiacbaffen dnreh Oeff- 
nnogen, welche in der Maner ausgespart werden, durch eingelegte Drains oder auf 
andere Weise. 

b. Kies und reiner Saud werden durch Wasser weder aufgelöst, noch in ihrw 
Form verändert und die in solchen Boden gebildeten EinsehnittHhöscIiungen sind da- 
her der Gefahr der Abratschungen nicht ausgesetzt. Siiul aber die einzelnen 
Theiichcu dieser Bodenarten so fein, da^s sie vom Winde oder Tugewasser bewegt 
werden Idlnnen, was nameotlieh b^ Sande der IfUl, so ist hiergegen eb bdrali 
der Böschungen erforderlieh , weicher am einfhchsten durch Bekleidung mit frucht- 
barer Erde, Besamung und dadurch Bildung einer Grasnarbe erreicht wird. Der 
Bckleidungsboden pflegt auf solchen Bosohungen ohne besondere Vorrichtungen in 
haften. 

Es wird häufig schon bei Einschnitten der bezeichneten Art von Nutzen sein, 
an dem (dieren Baude des Einschnittes (an der Bergseite einen Entwässerungsgraben 
mit genügendem Profil und Ge(ll|le ammlcgen ivergl. Tafel III, Fig. 1—3/, welcher 



Fig. 4. Fig. 6. 




alles von dem höher liegenden Terrain herunterfliessende Wasser abfHngt. Gestatten 
es die örtlichen Verhältnisse, so führt man das Wasser dem Einschnitt entlang und 
ausserhalb desselben fort. Ist auf diese Weise das nöthige GrabengeAUe, welches 
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wuiuii^'licli uiclit .scliwaclicr als 0,01 (' 'if„,1, unter günstigen UinstiüKkMi wohl 'yjou ^'i» 
'/3U0 geuumnieu wird, nicht zu gewinnen, so leitet mau das Was8cr an einzelnen, 
gewahnlieh dondi die Oerdidikeit bedingten Stellen, in die BiDiebnittsgräben mittelst 
Abfallrinnen. die, je nacli der Bedentnng des WassennüiuBes und nach anderen 
Umständen, ans Rasen, Uohlsiegeln, Steinpflaster, Manwwerk oder Hols hergestellt 
werden vergl Holzschnitte Flg. 4—7}. 

Hei sohl- (luichUlsRigeni Terrain kann eine Dichtung der Grahensohlc nilthig 
werden, um das Durchsickern des Wassers zu verhüten ; sowie bei starkem Längen- 
geialle nainentlieb in Gebirgsgegenden eine Befestigung der buhle und der Wände 
durch Ptia-sterung ziuu Schutz gegen das Auswaschen. 

Wichtig ist es noch, dass der Graben in aosroiehender Entfernung von der 
Oberkante der EinsebnittsbOsehnng «tsgeboben wird, weil sonst das Wasser sieb dureh 
die schniiVlc Wand, welche den Graben von der BOschnng trennt, Idobt einen Weg 
nach dem Einschnitt suchen uud Al)rutschungen veranhissen kann. 

Man hat auch mit gutem Erfolg versucht, unter der Sohle dieses (irabcns 
Drainröhren parallel der Dossirung anzulegen, welche das durchsickernde Wasser 
abfuhren uud verhindern soll, an ilic Böschungen zu gelangen. 

e. In dritter Beibe betrachten wir solche gleichartige fette Bodenarten, welehe 
im natürlichen Znstande vom Wasser nicht durchdrangen und von demselben nur an 
der Obcrfläciic langsam aufgelöst werden. Dahin gehOren vor allem reiner Thon und 
einzelDC Lehm- und Lettenarten. 

l'iiter der Einwirkung des Windes und der Sonne trocknen diese Bodenarten 
au der Oherilächc aus luid bersten; die so gebildeten Kissc hissen das Tagewasser 
in die Obertiäche eindringen uud den Boden allmählich auflösen. Dieses uud die 
Wirkung des Frostes verändern die Consistenx der oberen fiehiehten und kOnnen sn 
IdohteB Abtüsangen des Bodens Aihren. 

Die dagegen ansnwendenden Vorsiehtsmaassregeln bestehen in der Bekleidung 
der Böschangen zum Schutz gegen die Einflüsse der Witterung und in der Femhai- 
tnag des Tagewassers von den Böschungen. 

Der letztere Zweck wird an» einf;l( hston uiul sichersten durch Herstellung eines 
EutwassL-ninirsgrahens oberhalb des Eiiischuittes erreiclit wie sub b). 

Die Bekleidung der Böschungen geschieht hier gewöhnlich durch Aufbringung 
einer etwa 0",15 bis 0",25 starken Schiebt fruchtbarer Erde oder mit Basen, wenn 
solche ZOT Verfttgung stehen. 

Da die Oberflüehen der Thonböschungen fast immer Ibueht sind und bei ihrer 
festen Glätte am schwersten eine Verbindung mit ^ 
dem lockeren Mutterboden eingehen , so rutscht i'>S- 
diener leicht all. Wo dies zu erwarten .steht, 
empfiehlt es sich, kleine Terrassen in den Thon- 
boden einzuschneideo, gegen die der Mutterboden 
lieh stntit und dieselben der Utnge nach geneigt 
(etwa Vi«) amndegen, damit während der Aus* 
fuhrung der Arbeit und aneh später das Wasser 
den Abfallrinnen oder direct dem Einschnitts- 
grabcn zugeftihrt wird Fig. 8;. 

Auch ptlegt man wohl Hasen in einzelnen schrägen Streifen gitterartig auf 
den Böschungen mit Pflöcken zu befestigen und die Felder dazwischen mit Muttcr- 
boden aussufUllen. 
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Bei allen diesen Arhuiten koinuit es auf eine ruselie Ausf'iilirimfr an . um »lie 
Ohertläehc des gewacbbeueu Bodeus gegen Ute »ebäUlicLeii Wirkuugeu des Wetters 
zu gcbUtzen. 

d. Am bättflgaten nnd geAhrtioluilm werden die Bmchädiguugun derH^in- 
Behnittobttoefamigen in soleheni ungleichartigen Boden, wdclier mit durefalSssigen 
Schichten dnrchiogen ist, oder der ans einem Gemisofa von Sand and fetten, leicht 
anflOsbaren Sabstanzen besteht. — Dahin gehören namentlieli die Lclnii- und \jitten- 

arten Heiner Lclini ist in {geschlossenem Zustande wasserdicht und quellenfrei, mit 
Wasser in Berlihrun;^ f^ehraclit . löst er sich leiclit auf un«l /.erlliesst Ist daher der 
Lehm mit Sanchidcrn durchsetzt, welche Wa«»er fuhren, so ist die jrrös.ste Snrjifalt 
erforderlich, um die WiiäserlUden uufzuiiudcu, zu lassen und uuscbädlich nach der 
Änssenlittche in leiten. Oft hat das Anffindeii seine grosse Schwierigkeit, weil ent- 
weder das Wasser nnr xeitweise su Tage tritt oder weil das Wasserqnantam sn 
gering ist, um bemerkt 7,u werden. 

Concentrirt sich das W.isser auf einzelne Quellen, so bedarf es gewöhnlich nur 
der Anlage von schmalen Einschnitten in den wa-sscrfUhrenden BöKchun^cn bis unter 
das Quelleidager hinati, und einer Ausfüllung desselben mit trockenen Steinen, um 
ihre nachhaltige Wirksamkeit zu sichern. 

Findet sieh tther einem festen Thon- oder Lehmlager eine wasaerftlhrende 
Schicht, so empfiehlt es sich, dem Einschnitte entlang eine Bigoie bennstellen, 
die mit ihrer Sohle in den festen Bod«i hineinreicht, mit trockenen Steinen oder 

grobem Kies ausgefüllt nnd oben mit Ra- 
sen oder flachen Steinen allgedeckt wird 
Fifr . Damit solclu' iiigole das Wasser 
schnell und sicher abführe, ist ein genügen 
dos I^ngengerulle (etwa Vin«) und je nach 
Umständen eine Befestigung der Sohle (am 
besten dareh Fflastemng), oder die Anwen- 
dung von Drains erforderlich. Ihre Dimen- 
sionen richten sich nach der Bedeutung des 
Wasserzuflusses ; meistens wird eine untere 




Breite von Ü^j'^u bis U'",3U ausreichen 

Pfe. 10. 



Au den durch die Oert- 
lichkeit bedingten tie^ Pnnkten , 
nach welchen die Rigole Geflllle 
hat, werden Qaerdrains mit star- 
kem etwa ' j„ ScitcngefUllc nach 
dem Kinschnitt hin gelegt, welche 
das Wasser den Abfallrinnen au 
den lii)scliungcn /.ulUhren. 

Die Abfallrinnen werden 
mitunter anch als bedeckte 
Siokercan&le einige Fnss nnter 
der Oberfläche nnt einem Quer- 
schnitt, wie für die Kigole an- 
ge;rol)en. Iicrgosfellt. 
Finden sich weder markirte Quellen, noch wassei tUhrende Sclii<diten von ge 
ringer Uühe, sondern schwitzt das Wasser in feinen Fiüleu durch den Boden, so ist 
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bäufig ein System von SainincU-anälen, wie zuletzt beschrieben, mit ans troekeDen 
Steilieii gebihletcii (^uercaiijilt'ii ein j^^coi^Mietos Sdintziiiittel V'v^. . 

Die Län^eiirij^ok'ii. welche in verscIiicdeiRMi Höhen nnd möglichst tief hinter 
der AusBcnfliiche <ler Ii<»8eliungen anzulegen sinci, können dann schon wilhrend der 
AngfQhi-ung des AhtragcH znr anHchsidlichen Ableitung des Wassers dienen. Anstatt 
der Rigolen kann man unter Umstllnden anch DrainrOhren anwenden, wovon BpUer. 

Oft aber ist der Wasserandrang, namentlieh am Fasse ausgedehnter Hohen, 
m groBB, als dam er durch die bcHchrichcnen Mittel übcrwilltigt werden kttnnte. Um 
dann zu vermeiden, dass der Boden durchweicht, mit fortgcflUirt und in weiter Aus- 
dehnung bewegt werde, lileiht seifen etw;is Anderes iilirig als den ganzen Fuss der 
Böschung bis zu einer durrh die Verliiiltnisse bestiuimten Höhe mit losen Steinen aus- 
zupacken, eine massive Steiuböschuug anzulegen Fig. 15, Tafel III;, die durch ihr 
Gewicbt dem leieht beweglichen Boden lüs Widerlager dient nnd dem Waaser eiinn 
ungehinderten Durchgang gestattet.^ 

In Ermangelung von Steinen und um Kosten za ersparen, werden aneh wohl 
Paschinen angewendet, die aber wegen ihres geringen Gewiehtes und wegen ihrer 
Vergänglichkeit wenig zu empfehlen sind 

In ähnlichen Füllen, wie <lcii vorstehend erwähnten, hat man mit gutem Er- 
folg mitunter Hrunncn gesenkt, die das Wasser aus dem undiegcnden Boden ansam- 
meln nnd den Abzugscanälen zufüiiren. Solche Brunnen sind beispielsweise an der 
Lttbeek-Bllehener Bahn '/t Stein stark, etwa 1" weit, theils in Trocken-Manerwerk 
mit Moosfugen, theils in Gement mit Oeffiiungen fllr das Wasser hergestellt, bis unter 
die Sohle des Einsehnitts gefUhrt nnd durch ein Dränrohr nach dem Einschnitts- 
g^ralien cntwän^ert. 

Der Erfolg aller dieser Arl)eiten hängt wesentlich davon ab, dass sie recht- 
/.citig un<l schnell ausgcf!1hrt werden, damit das Wasser nicht Zeit gewinne, den 
Boden zu durcliweielien. Es niuss sodann iUr eine sorgfältige Unterhaltung der An- 
lagen Sorge getragen werden ; verstopfen sich die Ganttle oder versagen tde aus einem 
anderen Gmnde ihren Dienst, so ist eine schleunige Abhttlfe des Fehlers noth wen- 
dig; namentlich ist aneh während des Frustes sorgsam darauf an achten, dass die 
AasmOndnngen der Ganftle und die Kinselmittsgräben nicht zufrieren. 

Von der grJtssten Wichtigkeit nbci ist es. das Kimiringen der Feuchtigkeit in 
<leu Kiuschuittsb(»den durch eine selinelle Entwässerung des hithcr liegeiulen Ter- 
rains in nüiglichst weiter l'mgcbung zu verhindern. Je wirksamer dem Wasserandrang 
vorgebeugt wird, je sorgfältiger man hierin bei der ersten Anlage zu Werke geht, 
desto leichter wird die künftige Erhaltung des Einschnitts.*; 

Zum Schutz der BaschungsflXchen gegen die Susseren Einwirkungen der At- 
mosphäre und besonders des Regens ist anch hier, wie bei den früher erwähnten 
B^idenarten . auf die Bildung einer festen (Irasnarbc Bedacht zu nehmen. Häufig 
genügt eine solche Bekleidung nicht, ooi das Eiodriogen der äusseren Feuchtigkeit in 



Als Bdqiiel etner gnnutitfn EntvMtwniBgs-Atilage fceben wir dne auf der Bramer- 

Babo »aBgefUhrte und in den Vitt. (>— 1(1, Tafel IV darffcetulltv. Dort ist nin Systom von th«ils 
verticalen , thcil» gegun den Horizont ifcnciKtcn Schüchteu und Stidli-n horgcstL-llt. die mit dnrcli- 
iMsigun Materialien ausgullillt. da» Watusur au» dtna oborlialb de« Eiusclinitlus üfgeuduii Turraiu 
MiAiehnen und cinsolnco Durchlässen suftthron. welche ruchtirinltUg zur Babnrielitnni; unter der 
Fifin •!iiri-hL'ctriebori nind. Vorpl. atirli in FrM<:iin's ZoitBOhrift filf Baaweeen, JakrgKOg lS7lt 
«Die Kutachuugen an der Bebni-UaDauer Eiaeuttalm«. 
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die Hiisclimi^'^rii und daiiiit ein Ahlösen des Einselinittbodeus zu verhindern. Anderer- 
seits ifcdiirlcu die EiuschuittäWHude ott nur aut geringe Tiefe eines Seüutzes gegen 
diB aw d«n Luwni whiritMiide Waner. 

In derartii^n FftUen wird eine Dninimog der BOsdiiiiigen, am bMtea nritMit 
Draioröliren oder SickcrcanlUen, immer zweckmttssig^ sdo. Faschinen erfüllen den 
Zvmk in ähnliefaer Weise wie Sickereanäle , sind aber vergänglicher nnd deshalb 
meist nur da anf^cwandt, wo andere Mittel zn kostspielig wurden. 

Auf der Fricdrieh-Franz-Hahn in Mecklenburg hat man hei den nansen Hahn- 
einscbnittcD. welche dort häutig vorkoniuicu, gleich hei Auf^fUlirung der Erdarheiten 
unter die einzeluen Bankette wcuigsteus 3' (= <)"',94; tioi' Druius gelegt , oben au- 
fangend nnd mit dem Fortschreitan der Abtragung anf das 2te, 3te etc. Bankett über- 
gdioid (Fig. 21, Tafel IV). Ans den Uingendrains, die ein ansrwehendes OefKlIe 
erhalten, wird das Wasser an einzelnen Stellen durch Haupt-Querdrains, rechtwinklig 
snr Bahnachse, gelegentlich auch durch Steinpackungen in die Hahngräben geleitet. 

Häutig werden die Drains schräg gelogt,* so dass sie s-ünnitliche an der Bö- 
schung licrahlaufenden Wassertheilc aufnehmen, in Enttcrnungcn. wie sie durch die 
BeHchatVeuheit des Bodens und durch den Wasserandraug geboten werden, und ent- 
weder bis in den Einsehnittsgraben hinabgefUhrt oder un AbfUlrinnen ansmündend. 

OrainrOhren halten das Erdreich 
' auf eine grt}«8ere Tiefe trocken, als in 

die Böaehungsoberfläche eingelegte Sicker- 
eanäle (8. Fig 1 1 , die man etwa bis 
()"',5 tief macht und mit troc^kenen Steinen 
oder gruhcm Kies ausfüllt, während letz- 
tere besser gegen die Einwirkungen des 
Regens sditttsen, und snmal bei beweg- 
lichem Boden sich wenigm* leidit ver^ 
stopfen. 

Werden diese Canäle sattel- oder bogenartig und mit genllgendem Qnerechaitt 

angelegt [Fig 12 und i:t . um sie wie trockenes Mauerwerk «orgfliltig mit Steinen 
auspacken zu können, so stutzen sie den Uber ihnen liegenden Boden und tindeu ihre 

FIf. 12. Fig. 13. 






Bedeutung bei verhUtnissmassig steil angelegten Böschungen nnd bei anscheinend 
festem Boden, der, wie sandiges Gestein, OerOlle. Heigel nnd dergleichen, unter 
atmosphlrisdiea Einflüssen seine Consistenz verludert oder auch in Folge Ton Er- 

schnttemngen. wie sie durch die Kisenbahnzflge veranlasst werden, sich löst. 

Die Wahl der zur äussern Befestigung und Bekleidung «ler Böschungen anzu- 
wendenden Mittel hängt natürlich von den zur Verfügung stehenden Materialien ah. 
In Gchirgsgcgeuden ist Mutterbodeu oft schwer zu hcschuÜen und gutes Steinmaterial 
ausreichend vorhanden. Dort wird demnach eine Besetsnag der BOsehnngen mit 



Digitized by Google 



ni. Hebstblloko DBB Ebdköbpbr. 



91 



iSteiDen das dlirdi die VerhältniHse angezeigte Schutzniittel sein. — AbpflaBternngen 
der Böschuiijren werden gewöhnlich in Stärken von O^/i.") his her^cestellt, wenn 

tfaanlich in rcgchiiiissi^'cn Schichten, die Steine in ein trockenes Bett und in Verband 
gesetzt, dabei die Fugen mit kleinen Steinen, Muub oder dergleichen aungeillllt. 

Eines besonderen Sehnt»» bedarf in vielen wuserftthrenden Eimehnitten der 
Fuss der BitaehiiBgeB, indem er dem Angriff dee Wassers im Einsehnittsgnben us- 
getetit int. 

Ist dieser Wa88cr:ni^'riff nicht bedeutend, so genügt gewöhnlich eine Abpflaste- 
mng des Grabens vcrgl. Tafel III, Fig. T , niituiifcr aiiMi eine Fiiifassung der (Ira- 
benwand durch Fa>*chinen und Buschwerk. Fuhrt der Ein(*chuitt bedeutendere 
Wa88ennas8en. so ist eine sorglaltigcre Befestigung erforderlich, nach Art der Stein- 
l>ü8chougcii ^Fig. ü, Tafel Iii] oder dnrch Einfassung des Grabens mit Mauerwerk 
Fig. 4, 7 und 8, Tafel III), entweder trocken oder in MOrtel lieigeBteUt, wobei »i 
beaclitCT, dass für eine ungehinderte Ansmttndnng der Abfallrinnen, Canlüe nnd Drains 
in den Eimchnittsgiaben gescurgt werde. Ist gutes Steinmaterial reichlich vorhanden, 
8o werden Trockennianem gewrdmlieh am geeignetsten sein, sonst Manem in Mörtel, 
bei denen geringere Dimensionen gentlgcn. Wie die Dimensionen zu wählen, hängt 
vun den örtlichen Verhältnissen ab und gehört zu speciell in die Lehre von den 
Futteruiuueru als da»s hier weiter darauf eingegangen werden könnte. 

Id vielen FIUmi wird die Eioftssong des Einscbnitigrabens mit einer Mauer 
am Fasse der BVsdmngen auch deshalb vortbeUhaft, weil dadurch das Profil des Ein- 
kiemer nnd mitliin an Abtragsmasse gespart wird (veigl. § 1). 

Als Minimalgerälle der Einschnittsgräbcn wird man, sofern nicht auf Herstel- 
Img einer festen und glatten Sohle durch künstliche Mittel, namentlich gutes Pflaster 
oder Mauerwerk. hini!:earlK'itet wird, zu (i,<M>2 bis (»,(1016 ' .„„ — ',,„„ annehmen 
können. Aber schon bei einem .hoUIicu (icfälle wird ein häufiges Reinigen, ein Ent- 
fernen der Verschlammungen und der sieb bildenden Vegetation nothweudig, auch 
mnss dann vennieden werden, die Gräben mit Rasen oder Muttererde an bekleiden, 
^ den Waseerianf hemmen. .Vortheilhaft kann unter Umständen eine Thmiaaslllt- 
temng sein, besser Jedoch ist eine Anspflastcrnng der GriU)en. 

Hat die Einscbnittssohle ein geringeres OenUle als fUr die Seitengräben erfor- 
derlich eraebtet wird, so werden diese in der Richtung des Gefälles vertieft Unter 
Beibehaltung der normalen (Iraljcuböschungen verlangt der Einschnitt dann eine der 
grösseren Grabentiefe entsprechende Verbreiterung. Wird diese zu kostspielig, so kann 
nuui die Ghrttien, um an Binschnittsbr^ au sparen, wie sdwn benmkt, mit Manen 
dnfassen oder unter der Sohle des offenen Grabens dne Drainleitnng (Flg. 23, 
Tafel IV) oder einen besonderen Canal mit stärkerem GeflUle anlegen {Fig. 24, 
Tafel IV . Letztere beiden Mittel sind bei wasserreielien Eünsdmttten sur sicheren 
Abftthrang des Filtrationswassers besonders geeignet. 

Die Einschnittsgräben dienen ausser zur Aut'nahnie des aus den Einsclinitts- 
wänden tretenden Wassers hauptsächlich auch zur Entwässerung des Planums. Um 
diesen Zweck zu erreichen und um ein Aufirieren der Einschnittssohlen zu verhia- 
dem, eaipfieUt es sieb als geringste Tiefe der Giäben unter dem Flaanm 0",7& cn- 
nnehmen. 

Die geringste Sohlenbreite, weldie man den Gräben zu geben pflegt, ist 0",3, 
^ 4. Kinschnitts-Rutschungen. - Wie bereits in § 3 bemerkt, setzt jede 
Kutfechung eine Störung des fJlpirhgcwichts zwischen den beweglichen und wider- 
stehenden Bodenmassen voraus und diese kann bei Jsanschuitten entstehen, wenn 
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HiMli'iiscliicliton (lurclisclinittcn wenk'ii . die eine f:(Mi('i«rt{* Li\<ic p'pMi (h'ti Horizont 
liuljcn und eine zu ^^critigc lieibaug zwischen einuDdur, um ubne Widerla^^cr, ohne 
Stützung sich zu halten. 

Dabei können die Ursachen der Bewegung im Einxchien sehr versehieden sein 
und es sind die sorgfÜltiKSten Bodennnteranehnngen erftmlerHeb, nm nach Maasagabe 
der YerhttItnisBe nnd nnter Berllcfcsichtignng der nnter ihnliehen Umatilnden mit Er- 
folg angewendeten Mittel die richtigen Voricehrangen treffen an können, den Boden- 
bewegnnf^en vor/uhcu^en otier wo sie entstanden, entgefrcn zu wirken. 

1 läufig; lässt die Ohcilliu-lic (les Termins erkennen, das» schon im natürlichen 
//UsUmde Rutscliun^'en stattp't'iinden lialim Wd die Alilösung vow dem festen litMlen 
erfolgt i8t, zeigt sieh dann gewöhulich eine Kteile Uösehung, der bewegte Boden ist 
in den oberen Antien flach gel)ö8eht nnd in dtm onteren, wo er smammen geaebo- 
ben ist, bis er ein nothdarftigea Widerlager gefhnden, bat er eine oonvexe Ana- 
senlinie. 

Solche Stellen Rind, wenn nicht zn umgehen, mit besonderer Sorgfiüt zu he- 
Imndeln. indem es oft nur eines geringfttgigen Umstandes bedarf, um de wieder in 
Bewegung zu setzen. 

Muldentormigc Tcrraiubildungeu im Gebirgs- oder HUgellande crfurderu elien- 
faÜH groose Vorsicht. 

Ist durch Untersnchnngen die Lage der weidien Hehichten, deren Oberflttchen, 
durch Wasser schlilpfrig geworden, die Rntscbflachen bilden, beatimmt, so fragt ea 
sieh, welche Lage der P'inschnitt zu derselben einnimmt. Liegt die Einschnittssohle 
bedeutend höher als die Kutseldläebe. so ist, weil die zuniichst darUl)er liejreiideD 
Sehiehfen no<-li unter der Sohle des P'insebnittes ihren Stiitzi>unkt limlen, die (lefahr 
einer Ik'wej^iui^^ niebt jrross. — Streicht die Kutsebtläcbe in nur p-rinfrer Tiefe unter 
der EiuseltnittAMoble durch, 8o erlolgt leicht ein Heben der letzteren durch Aufstjiuung, 
weil mit Wegnahme des Abtragbodens der O^ndmck gegen die bewegUehen Schich- 
ten aufgehoben ist. 

Werden aber die lintschflftchen durchsebnitfen , so ist eine AhrutRchnng des 
' darunter liegenden H(Kions fast immer su befttrchten und nm so mehr, je steiler die 
Neigung der Schiebten ist. 

Hei der Verseliiedenheit der Meliandluii;: solcher Fälle wird man in der Hep'l 
leichter zum Ziele gelangen, wenn man auf eine Heseitigunj; der l rsaclien des L'ebel» 
hinarbeitet, als wenn man ihren Wirkungen durch Vermehrung der Bewegungswider- 
sttnde Hchranken au setzen versucht. Abgesehen nnn von einer «orgfUtigen EntwMa- 
serung des nmliegeuden Terrains, worOber in dem vorigen Paragraph ansfUhriich 
verhandelt, ist eine Verminderung dcB BewegungBnmnicntcs am sichersten durch die 
Entlastung der Kuttichtläcben zu erreichen. In welchem Maassc dieselben vorzuneh- 
men. bänf!;t von den firfliebeu Verhältnissen ab, namentlich von der Neifrunj; der 
Kutsehflächen . dem (irade ihrer S( lilll|)frigkeit und vnn der Mastte des auf ihnen 
ruhenden Bodens. Nur »<elten wird eine vollständige Entlastung ausfUlirbar sein, ob- 
wohl dieselbe bei steiler Lage der Schichten und bei beschrilnkter Ausdehnung der 
beweglichen Bodenroassen an empfbhimi. In den meisten FMlen kann sie nur theil- 
weise geschehen und wird einer richtigen Entscheidung stets die sorgfältigste Be- 
rtlcksichtignng der einschlagenden VOThlltnisse und der in ithnlichen Fttllen gemach- 
ten Erfahrungen vorangehen müssen.') 



^ Als liuispiül einer im gro8««)D MaMS»stAb6 beiui liau der WestphalischtMi Eisenluihn au»- 
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Die Mittel, welche man zur Vernieliruiif? des durch deu Eiuschoitt verlorenen 
Bewegu II Widerstandes auweudet, sind Futtermaueru , lSteia|»ackaQg8Q, Erdpackuu- 
gen, Pfähle. 

Futtenuaucni sind wugeii ihres vcrhältnissuiHSsig gcriugeu Uewicbte.s in ihrer 
SewQhiilicheii Form und Ausbildung selten geeignet, einer dntreteodm Bewegung des 
hinterliegendmi Bodens Widerstand tn leisten. Mitunter bat man sie aber nur als 
Mittel benutzt, um deu Bodendruck auf festere Sttttspnnkte zn Ubcrtraj^cu und können 
sie dann vortlicübaft sein. S<» hat man sie wohl zn beiden Seiten des Eioscbuitts 
hert;estellt und am Fuss durch SolilenfrcwCdlic vorhunden, damit alsd den Seiteudruck 
de» beweglichen Bodens auf die j^ej^cnU herliegende Einscliuittswand übertragnen.'' Oder 
man bat ^ie uucb üben durch Gewölbe verbunden und dadurch einen Uberwiilbteu 
Eanschuitt gebildet. Stein|»ackuugen sind bei ausrcicbeud sa €lebote stehendem Htein- 
materiml, wenn sie ohne erfaeblieben Kostenaufwand in grossen Dimensionen ans- 
geftthrt weiden kSnnmi, oft sweckmSssig, um das durch den Abtragsboden verlorene 
Widerlager zu ersetzen. 

Es ist aber zu beachten, dass dieselben, wie auch die Futtermanern, in eiu- 

Keflilirtuu EntliutunK «iut^s Fel«eQ«blu»nge6 führt Uenx in «eiueiu Lrdbau eioen Einschnitt an jvergl. 
Tafet IV, Fifc- i), welcher drei wnaMrfBliTende Kntwhfliefaen dtirehaebiMidet. die ihren Ursprung 
iint<>r «•iruT inüchtigen. abiT zerkliifteton SanüstAinUgerung nehoieo. »Das durdi iVwm' .S<^hicliten 
sickiTixlf Tjiffpwafiaer >;t'Ijinjrfr an vi rsfhicrltMH'n Punkten auf lüi';*«' ilrci über fiiiaiKlcr lirf^onde 
ThoDschichtvn und uiinint auf deruu Obertliii-.lu' bis zur Thalsohle ab, wo io (judlcnturm zn Tage 
tritt Sehon beim Beginn der Aoehebung de» prnjectirten Eineehnittei uhed letsto lieh die Wand 
(I l in licwf^uiiK nntl t'ul^ton diu auf «Icn oberi-u UutächHächtin liegenden B(>d<'n.schichton , so 
daae der vordere Tliril der Steinla^^e scini- .Stiitznng verbir nnd nachstürzt«. Die Arbeiten znr 
AnfiSuniung des vcrscliiltteten Einschnittes blieben crfylgios, da beim Tiefergeben iiuuier neue 
Bodenmaeeen in Bewegung Icanien mtd die in der Bodenoberflüche sich biUlenden Risse inmer 
srrJJswr wnnlrn und sich Irtmlcinwärts erstreckten. Um weiter arl>eiten zu kcMiii- m blieb dalier 
nur übrig, deo Abhang iu »ulcber Weise zu eoUaatuD, dass jode der drei Kutschdächcn angc- 
Klinitten imd damit TemMenalnStse <-/. yh, tk and It gebildet wurden Das Wasser der ein- 
ulaeD Rntsrhflächen ist in die Lihigencanäle /. k und k, welche in den Eeken der horizont.ilcn 
Absätzr in den Tbonwhichfcn einpeselmitteu sind, fiPsainnielt und an ffeeiirnetcn .Stellen Mli}:efiilirt. 
i>ie»e Al*»atze sind deniniichMt uiuldenl'ünuig aligepüastert worden, uui aueh das Tagewasser, wel- 
che» auf dieaeibmi flUlt, naeh dem Canilen su leiten und da» Kindringen de»»elben in den Boden 
zu verhindiTii. während die Hiisrhungen der Wände ho steil >i;elialten sind, ai'^ das Mafcrial es -^e- 
»tattute. Dur Einschnitt ist dadurch volistiiudig gesichert wurden, wenngluich mit bedeutendem 
Axbeitauifwande, weleber wahrscbeinlieb bedeutend geringer gewesen wire, wenn sehun gleich beim 
Beginn der Arbeit eine angemessene Entlastung der Hutselitläelie vor^t*nonuui>n worden würe. 

i.\ueh in dem oben l^ezeiehneten Falle wurde wicilrr von Nout in lie?st.jiti);t, dass es {»anz 
zweciclos uud nur zeit- und kustenraubend ist, eine Eiuschnittäruti»chung an ihrem Kusse anzu- 
peifea. Hit einigor Aumieht auf Erfolg laaaen sieh dieielben nur iieUUnplNi. wenn der in Bewe- 
gung gekummene Abhang so weit zurück, als sich Uisse zeigen, entla.stet und damit ternmen- 
funnig vun i>ben nach unten fortgeschritten winl , bis zur Suhle dos Eiuechoittes. Durch Abfan- 
gong uuil Ableitung der Quellen in hochgelegenen I'unkten wird aber die Sioberbeit der Wand 
aschbaltig gefiirdert.» 

" Ein Beispiel hierzu bietet der Einschnitt bei Bliswortli auf der London- und Bir- 
mingham- Bahn (vergl. Ürecs. liailway Practica Ij. Derselbe trifft eine ins mächtige Kalk- 
•leiiiselilclit . darunter eine waaserfllhrende Tbouaehieht. Um wa verhladera, da»» lelitere onter 
dem Gewicht des Felsens nnd der oben liegenden Erdmiissen herauigedrHokt werde und die oberen 
Schichten zum Kutselieu bringe, sind beide Kinschnittswände mit etwa hohen Rrnchstcinmauem. 
>bi* unter den Fuss des Felsen reichend, eingufiisst und diese durch Strebepfeiler in etwa Ent- 
fenmng ventSrkt, letstere aber durch SobhwgswOIb» gegenaeitig abgeatOtst. Zur AUeitnng de» 
Wiu<iers dienen hinter den Futtenoauem Sammeldrain« mit Absugaeaaülen duroh die Mauer iüeih» 
Tafel iV, Ei«. 4 und &;. 
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zelnen A>>t)H'ilnn<r('i) aiifirohaut werden, damit der bewegliche Boden nicht auf grössere 
Längen uiif^'cschlit/t werde. 

ist die Cohil8ioii der Uber den liutschfläcben lagernden Bodeuschichten ge- 
nügend gross, so wird es sich oft enipfeblen, einzelne Stutzpunkte zn bilden, welche 
■idit biet die dahinter H^nde Ifoäse, sondern aneb die swisehen ihnen befind- 
liche halten. 

Je nach dem Grade der CobMsion der Masse wird man die Entfernung zwischen 
diesen Widerstandskrirpern wählen und letztere aus Mauerwerk nach Art der Strebe- 
pfeiler oder aus froekeuen Steinen oder als Erdkilrper, nachdem das Lager dazu 
sorgfältig drainirt und vorbereitet, bilden kr.nuen.'* Zu Holchcn RIrdkörpern ist gutes 
Material erforderlich, welches aber gewühulieii uu der Verbraucbsstelle selbst zu ge- 
winnen ist, indem man nnr die dnrehweiehten Theile des mtschenden Bodens ent- 
fernt nnd das trocknere Material desselben snr Bildung der Widerlager benntst, es 
g^rig dnreharbeitet, lagenweise aufbringt und stampft. Natllrlieh wird man mit- 
unter auch, anstatt der Herstellung einzelner Erdktirpcr, in dieser Wdse ein snsam- 
ineubängendes Widerlager bilden, dabei aber stets auf «ne sorgftitige Dnunimng 
des Lagers Hedaelit uehnieu. 

Die Befestigung der auf den Kutschfläcben lagernden Schichten durch Pfähle, 
welehe bis in den festen Boden getrieben werden, ist in einzelnen Fällen versucht, 
dürfte aber nnr selten von Erfolg sein. 

§ 5. Bahndämme. Yorbereitung des Bahnterrains. Dämme auf naeh- 
giebigem Bodes. — Bei der. Herstellnng des Bahnkörpers als Anftrag nnd bei der 
Wahl dw gegen spätere Unftlle an treffenden Sieherheiismaassregeln kommen hanpt- 
iritchlieh folgende Punkte in Betracht: 

erstens, die Form nnd Beschaffenheit des Terrains, welches die Auf- 
schüttung tragen soll : 
zweitens, die Autsebllttiing seMist und zwar biusichtlich ^es Materiales 

Qud der Art der Ucrstelluug § (>] ; 
drittens, die Sicherung des Dammes gegen äussere Angriffe, Befestigung 
der BSsebnngen, Entwässenmg (§ 7). 
Das Terrain kann Veranlassung geben 

t. tat seitliehen Bewegung der Anfscbttttnng, wobei eine geneigte Lage 



*) NMrCh Perdunnet s Trait« eleiueuUire etc. l. hat man bei Soulu aut dvr Frauzüsi- 
sohen Ostbabn. wo der gebildet« Abtrag die watBerftthrende SeUdit durebsebnltten. den mtseben- 

den Boden in .Streifen von ■> bi.» S"^ Breite (parsllel zur KahnrlehtuDR gerechnet' bin auf >!!<' Rutach- 
fläche auigehubon und die gute Erde zur spUteron WiiMh'n-erwendunfr witlich abp-hi-j^'r' , <l;»nn in 
di« feste Tbouschicht Bankette von 2>" Breite und nach dem Einschnitt ansteigend eiugeachnitteu, 
aa FwMe eines Jeden Bnakettes Rigolen eingelegt, weiche das Wasser einem Caoal, reeblwinktif 
zum Einaehnlttsgrabon und in diesen niiimlond, zunihron : tnnl « ndlioh den guten Boden wieder sin- 
gefttlit Us snr ursprünglicheD Terrainhühe siehe Tafel IV, Fig. 2). 

In dem Tbeiie des Eineelinittes, wo die scbliipfrige Sehtdit tfefer unter dem Ptannm lag 
tmd Bewegung YAb nach den Schienen hin veruriuicht«-, nuisst«; dtnu. dio Thonachichten nrweichen- 
den, W.i.s!»nr ein paf«sondcr Abzug verschafft werden. Zu dem Zwecite legte man oInTh-ilb des Ein- 
schnittes eine Längeurigole an, aus welcher das Waaser in eine Querrigole Uber die Büscbung und 
•o in den Elnacfanittagraben geleitet wurde. Das dnreh die BQeehang rieiiernde Wnaaer wird dvreh 
eine Lage Kies, die auf der Obcrtiiiche der Ifutwhfläche und bis unter dem Einschnittapralu n ;uis 
^'ebreitet ist. Hnsresammelt und an einzelnen Stellen einer L^ingenrignle zugeführt, die in der Bahn- 
acbse auf der ganzen Länge des Einsclinittcs angebracht ist [siehe Tafel Fig. 3;. 
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derjenigen Flächen, auf welchen die Bewegnng erfolgt, and eine nn- 
genllgende Reibung voransgesetzt werden mus»; daher bestehen die 
Mittel, am den Damm in seiner Lage sn schützen, 

a. in Vernu'hnnif; der Keibunf:, 

b. in ümturiuuug de« Terrain»; 

2. inr sMikreehten Bewegung der AnsehQttuug. 
1a. Die Vennehntng der Reibnngswiderstliide xwisehen der Unterfllche der 
Aoftdittttiiiig nnd dem Bahnterrain geschieht einmal dnrcb Reinigung des letzteren 
ron Tegietabilinchcn Substanzen, von Ilumns und allen s^olclicn ßodentheilen, die das 
Wasser ih khalten und <l('r Last des Dammes nicht widerstehen: sodann in der 
Entwässerung des Terrains. Letztere Arl)eit ist l'Ur die Haltbarkeit des Auftrajrs 
selbst von p'iisster Wiebtif^keit und muss in allen Fällen , auch wo die Terrassen- 
bilduiig vorgeuouiuien wird, mit besonderer Aufmerksamkeit und Ueberlegung aus- 
gefllbrt werden. Bleiben WasserlKnfe, wenn auch noch so gering, ohne geregelten 
Ahflnss, werden Quellen unter der Last des Dammes ▼erstopft, so wird der umge- 
bende BcKlen erweicht, sehlüpfrig und {debt VWfMÜassnnf: zn Rntschungen. Schwic- 
rig kann die Kutdeekun;; der Quellen werden, wenn sie sehr klein sind, oder wenn 
«e in trockener Jahreszeit versiegen. In solch zweit'clhaftem Boden ist daher eine 
vollständige Drainirung, ein System v(»ti SickercanHien oder Drainröhren, welche 
gehörig tief eingelegt, das Wasser aussaugen und auf möglichst kurzen Wegen den 
LOaungsatelleD safHhreB, ein erfoideiiiehes Sehutimitlel. Treten wasserfMifende 
Schiebten anf der zn beschüttenden Flache au Tage, so muss für jede derselben ein 
Längencnaal angelegt werden mit QefiÜle nach den tieferen Terrainpnnkten , wo 
dann Quercan&le das Wasser ableiten. Alte Wasserläufe, die nach der Verlegung 
trocken erscheinen, sind besonders vorsichtig zn behandeln, weil nacli ihnen die Quel- 
len, naiuentlicli in nasser .labreszeit, ihren gewohnten I.iauf leicht wieder nehmen. 

Von der grössten Wichtigkeit ist es aber auch hier, das von oberhalb kom- 
mende Wasser abzufangen, ehe es das xu beschüttende Planum erreicht, und es ge- 
schieht dies am einiiuhsten durch Anlage eines offenen Grabens, oder wenn dieser 
an Rntsehnngen Veranhissung geben konnte, dnes gesohlossenen Ganais parallel dem 
Fnsse der oberen Dammböschung. Der Parallelgraben resp. Sickeroanal ist mit sei- 
ner Sohle wo möglich bis unter die wasserführenden Schichten zu legen nnd mit 
ausreichendem Gerällc nach den funkten hin, von welchen das Wasser in Durch- 
lässen unter dem Dammkör])er durchgeführt wird. Bei durchlässigem Boden kann 
aach eine Dichtung der Sohle und der unteren Grabenwand erforderlich werden. 

Ib. Hat das Terrain ehie gegen d«i Horiiont stark geneigte Lage nnd ist sn 
befttrditM» dasa die Reibung nicht ausreicht oder nicht genügend Tcrmehrt werden 
kann, am den Damm in seiner Lage zu erhalten, so ist die schiefe Ebene terrassen- 
förmig umzubilden, SO dass jeder Tbeil der Aufschüttung in dem treppenfc'irnng auf- 
steigenden Boden eine horizontale Unterstfltznng findet. Dabei müssen die Terras- 
sen, wenn sie wirksani sein sollen, in den festen iioden eingeschnitten werden und 
ein kräftiges l'rotil erhalten. Je breiter sie gemacht werden, desto geringer ist die 
Ttadens aar seiflldien Bewegung des Dammes. 

Um die Verschiedenhdt des Setsens des Dammes Uber den einseinen Terras- 
sen anf ein geringes Haass znrUckznftthren, ist bei der Anfsehllttung mit Soi^gihlt 
ZQ verfahren , wenn thnnlich durch Aufbringung des Bodens in dünnen Lagen. Ab- 
gleicbnng dessell>en mit jeder Terra.tsenschicht nnd gehöriges Fest.st^impfen. Wo 
dies unterlassen wird, zeigt die Hauptmasse des Dammkörpers, weil das Setzen an 
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den liiiclistni Stellen ani stärksten, ein Bestreben, nueli «leni Ahlian^e hiu sieh zu 
bewcgeu und von deu linri/.ontaleu Stiileit ab%U8cliiebcu. Entsteht iluliei auch uiciit 
immer eioe eigentliche Daoiiurutecbuug , so erfolgt doch eine Beweguug der Masse 
im Anfinge selbst, welche gewöhnlich an den Lüngenrissen im Planum zu erken- 
nen ist. 

Httnfig wird es Ton Nntxen sein, die Terrassen Uber den Fuss der auf schiefen 

Kbcneu /ii sebuftendon Däninie fort/.iiset/.cn und um den Bewegungen ronubeugen. 
hier ein Coutrebankett herzustclieu ^Fig. 14.. 

Hei der Anlage sol- 
cher Bankette ist zu be- 
achten, dass ihre Masse 
dem besonderen Falle ent- 
sprechend gr(»88 genug ge- 
nonpien werde« dass sie 
aus sobwercni und wenn 
niü;.;lieli «lurelilässi<;eiii 
Material, als Saud. Steine 
ete. sorgfältig gcschttttct 
werden, femer dass sie auf durchaus festem Boden ruhen, der durch Sickercanftle 
oder ftbniiehe Anlagen voUsOlndig sn entwissem ist, endlich dass sie an der Ober- 
tiiiehe mit Gefalle versehen werden und einen ansreichenden Schntx erhalten, nra das 
Eindringen des Tagewassers zu verhindern. 

2. Die IJeseliatTenlioif des Terraius. auf weleheui die Aufsehllttung erfolgt, 
kann, wenu nicht eine seitli( h< N'ersetiiehung des Auftrages in Frage stellt, ferner 
derart sein. daHH eine Bewegung iu vcrticalem Sinne erfolgt, wie dies namentlich in 
sumpfigem Moor- und Torfboden der Fall ist. 

Die EntRtebnng soleher Bodenarten aus stillstehenden Gtewttssem, in welchen 
die Kttcksttade der vegetabilischen Substanzen mehr oder weniger cnnslslente Massen 
gebildet haben, liUsst von vorn herein das Vorhandensein von Wasser «inehmen. 
welches oft so bedeutend ist, d:iss die Masse einem Druck von oben nur geringen 
Widerstand entgegensetzt und deshalb seitlich ausweicht. Selten sind iu Folge vcui 
natürlichen Erheituugeu oder künstlichen Entwä.sseruugcn S(dche Stellen ganz, aus- 
gctroeknct. Häufiger tindet sich eine tbeilweise Entwässerung an der Oberfläche, die 
oft dirht benarbt ist und eine grosse Tragfähigkeit an besitsen adiaint, wahrend die 
darunter liegenden Bodenschichten von Wasser vollständig gesättigt und in einem 
halbdUssigcn Zustande sind. Der festere Moorboden zeigt gew^hnlieb eine gewisse 
Elasticitlit und cintnal trocken geworden, bchiilt er seine Consisteus und wird bei 
späterer licrUhruug mit Wasser nicht mehr aufgelöst. 

Filr das V'erfahren . welches mau hei Herstellung von Aufträgen iu solchem 
Terrain angewcudet oder anzuwenden hat. ist dsis liöheuvurhältuiss zwischen der Au- 
scbttttnng und der Mächtigkeit des nachgiebigen Bodens, sowie ^e Consistenx des 
letzteren von weientiichem Einilnss. 

Niedrige Dämme hat man auf tiefen McH}rcn oft gleichsam schwinimcnd her- 
gestellt, so in Holland unter Benutzung einer Fascbincnbettong. In Englaud und an 
anderen Orten hat mau. da es bei der geringen Tragfähigkeit des Moores darauf an- 
kommt, in solchen Fällen einen niiiglielist h ii liten l)ainni lier/iistellcn. als Scblltt- 
material tr<H*kuen Torf gewählt Derartige Düuime zeigen aber stet« eine grosssc Be- 
weglichkeit iu Folge des nachgiebigen Grundes und der Elastieität der AnsebQttang. 
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Sie kffnnen für gewSfantiche Fahrwege xweckmteBig nnd bei den xa Gebote ■tehenden 
Mitteln oft allein aasfdlirfaar sein : bei Bieenbnhneii indess, wo das Gewicht der Uber 
sie transportirten frästen crlicblich jrWisser. wo der Tirad der Sicherheit ein weit höherer 
ist und wo die Art der Transjmrtmittel eine inö^'liclist feste Hahn verlang:t, sind sie 
nnr in seltenen Fällen zulässig. V'ielmehr ist hier darauf Hedacht zu nelunen, dem 
Dumme eine gegen die Lasten und Erschütterungen der EiseubahnzUge unnachgie- 
bige Basis zu geben, nnd xwar gesehieht dieses entweder dnreh Comprimining des 
Moorbodens, oder dnreh Lagemng dei Dammes anf dem festen Untergründe, oder 
dareb Combination beider Mittel, immer unter sorgfiUtigw Beobaehtang der Waiser- 
TeridUtnisse. 

Hat das Moor nnr eine frerinire Tiefe nnd ist der aufzuführende Damm so 
nicdrifr, dass sein tiewicht nicht ausreicht, um das Moor soweit zu comprimiren, dass 
die Eisenbahnzüge keine Bewegung mehr iiervorbringen können, so bleibt oft nichts 
anderes Übrig, als deu Moorboden ganz oder tbeilweise zu entfernen. Gewühnltch 
genügt es, l>is XU dner gewinen Tiefe die eehteehtesten Ftetien ansrabeben nnd den 
Bett dnreh mOgUehet tiefe, mit troeknem Material, Sand, Stein, Kies n. s. w. anssn- 
flUlende Gräben troeken zu legen. Die Wirksamkeit dieses Mittels hingt davon ab, 
welches Gefälle man dem Wasserabfluss geben kann. Auch hat man in ähnlichen 
Fällen das Moor wohl dadurch zu comprimiren fresucht , dass man ein/eine (Grä- 
ben ausgehoben, mit Sand oder fettem Buden ausgefüllt und letzteren dann tüchtig 
gestampft hat. . 

Femor hat man wohl nnr unter dem Kern des Dammes das Moor dnreh Bag- 
gemng oder anf andere Weise «itfemt, dadurch dem eigentlidi tragenden Theil ein 
Sil hcres Lager verschafft und die BOsehungen auf dem dnreh die Sehttttnng eompri- 
mirten Moorlxxlcn ruhen lassen. 

Bei grösserer Tiefe des Moores kann man , wenn die definitive Krone de« 
Dammes nur wenig Uber dem Niveau der Moorobertläclie liegt, den Damm anfangs 
hüber schUtteu, ihn zum Sinken bringen und damit solchen Fall in ähnlicher Weise 
behandeln, wie wenn es ridi nm ^e Herstellang schwerer Dttmme im Moorboden 
handelt. 

Um in solehen FlUen zu vermeiden, dass der weiche Boden unter der Last des 
Dammes, nach den Seiten ausweichend, die festere Decke aufwärts wr»lbe. sie end- 
lieh sprenge und dass dann die ganze SchUttung plötzlich versinke. emjjHeblt es sich, 
die Oberfläche des Moores auf beiden Seiten und |)arallel dem Fasse des Dammes 
zu durchstechen und dadurch den zu belastenden Huden von dem anliegenden zu 
isolireu. Auf diese Weise erhält das halbilUssige Material Gelegenheit, ohne die um- 
gebende IfoorflSehe zu erheben, der idnkenden SehUttung ausiuweiehen und ftlr diese 
selbst gewinnt man in der festeren Oberflllehe des Moores ein rostartiges Unterkger, 
welches snm Znsammenhalten der Schttttmässe nnd zur gleichartigen Versenkung viel 
beitrilgt. 

Die Tiefe, Itis zu welcher die Schüttung einsinkt . luiuj^t v(»n der Consistenz 
der unteren Moorschichten ab; bei ganz flüssigem Material kann der Körper bis auf 
deu ie»teu lutergruud sinken; bei weniger tiUssigem findet eine Comprimirong des 
Meeres statt nnd die AniiwhOttnng errdeht mit ihrer Sohle diesen Untergrund nichts*) 



^ Auf der Eisenbahn vun Nantes nudi Brest in PVankrcich hat man bei den dort vor- 
konaendea Moorstreckon interessante Beubachtnngen über das Verhalteo des Moorbodens und der 
Dxmmschnttiinfrcn ^'(Miia<-ht. die im Wi sentlieben Folgende« ei|{ebett baben (veiigl. AniMiea dea pontB 

ll«nAb«ck d. Sil. Kii«Db»Itn-Tfekiiik I. 4. Anfl. 7 
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Da aber von der Tiefe der EiiiHcnkiin^ aiicli die Ureito der ScIiiUtuiijijsbasis abhäiif^ 
und es immer nachtlicilig i«t, wenn hol einer /n selmiali ii llasis die Hr»selinnj:en der 
Anselillttun^ über die mit zu versenkende festere Decke liin.uiK reichen und eine 
Veruiiscliuug des Auftragsbwleus mit dem Muurbudeu herbe ige fUbrt wird, so thut 
man wohl, bei Beatimmang der Breite der SehttttnogBliMiB lieber eine zu grctsse als 
eine za geringe Veraenknng anzanebmen. 

Der mittlere Thdl dner Dammaebllttang wird wegen Mine« grnaaeren Oewiehte« 
schneller sinken, als die abgebUsohten Seiten, und es wird in Folge davon die Unter- 
fläche eine convexe Form annehmen, weiche zur seitliclien Versehiebiing des weichen 
Bodens gUnstig ist. Ks durf jciloch die lielastini^' der mit zu versenkenden M<"»r- 
ol)ertläehe nicht zu ungleich geschehen, weil s(»nst ein Zerreissen derselben und ein 
Eindringen des Moorlmdens in den Damm %u bcflirchteu ist. Daher empfiehlt sich 
namentlich beim Beginne der Arbeit eine Schttttung in dflnnen Lagen. 

Ein sehr gefilhrliehes Verfahren ist es, aar Beaeblennignng des nur langsam 
stattfindenden Smkens der BSsebnngen, die Seiten des Dammes dnroh starke Be- 
lastung, durch frühe Schllttung Rchncllcr zu vcnMoken, als den Mittelkörper. weil 
dann der in der Mitte cingeschhissene M<M»rk<irper nach der Seite hin niclit mehr 
entweichen kann, aufwärts geilrängt wird und leicht die ganze SchUttung der Lauge 
uacli sjKiltet. so dass der Moorl»oden oben zu Tage tritt. 

Auf die Vollendung einer glcieliniässigcn Senkung vor der Benutzung den 
Bahnkörpers ist indessen stets hinsnarbeiten. Spitere wilhrend des Betriebes vor- 
kommende Sacknngen maeben die Ansgleiebnng nmstftndlieb nnd, weil diese mit 
Bettnngsiiiaterial geschehen rouss, kostspielig. 

Ftlr den Erfolg ist c» ferner von Wichtigkeit, ein gnten SchlUtmaterial zu 
haben, namentlich ein solches, welches vom Wasser nicht aufgelöst wird. 

Um dos seitliche Ausweichen des nachgiebigen Bodens unter der Last des 



etehanmSes 1^>4. »iich HrbkamA Zeittchrift fUr Baatrasen 1865 undZdtsehrift des haimovendMMi 
Arehiteetcn- und InRenionr- Vereins l*»»;5 ; 

1. Iii turfigcni und wcichi'ui MuorbcHlen trctca die Senkungen bald ein, die »«tUliciieu Kr- 
hebangcn votlirdtm sieh auf pone Entfemniifcen, Udben Jedoeh «iodrif?. 

2 Im Moor von oiniu^' r roiisisfi>n/, fr<>t' n ilic He\ro>;nnfren, je nach der OOhc der T>:in)niP. 
mehr oder weniger schnell ein; siu können bei geringen Auftisgahüben , 2Vs™ — 3"*. selbst gsos 
unterbleibea. 

:i. Wenn weicher Torf oder Sehlamtu mit einer compacten Moorachicht Uberdeckt ist. so 
tritt fl.'is Sarken der Aufsoliiittnng oft erst nach langer Zeit uiul dann ein, wenn das absolute Ge- 
wicht hinreicht, dicHc Schicht zu durchbrechen. Der Itrueh erfolgt dann plötzlieh, <lic Bewegung 
des Dammes nnd die SsHenerfaebniifen sind am grOsston. — Bei EtsenKshaen, wo deigleiehen plfits- 
liehe Einbriichc während dCB Betriebes sehr irefährlich «ein wilrdni. ilarf man sieh (lesl.alh dabei 
nicht beruhigen, dnss die ächUttoog eine Zeit Isog, ohne su sinken, sich gehsiten bat, Usn mnss 
vidmekr so viel als mOi^lieli das Saekev in befOfdera soeben irod sieh dmob probewetsa Udm^ 
lastnogea ventichem. dass sich die Arbeiten ni<'ht blus im Zustünde de» Gleichgewichts befindott. 

4. Im festen Moor oder Torf nimmt der einuesniikene 'l'heil des Dammes die (/ner^iebnitts- 
fomen eines umgekehrten Trapezes an und reicht im Ganzen bis zu keiner bedeutenden Tiefe hinab. 

ft. In Moor- and Torfbftden von mittlrer Consistem sinkt die SeUlttnng mit vertieslen 
Wänden unter neibohnitnni: der horizontalen B«sis bis ttt einer bodeatenden Tiefe hinab,. ohne hi- 
dess immer den festen Ituden zu erreichen. 

6. In welebcm Moor oder Torfboden sinkt der Damm bis snm f«»ten Untergründe und 
nimmt Böschungen an, die um so liaclier, Je Hiin.siger der Boden (■/&' bis ',,VJ. 

In einigen Thälorn hat die verwendete Auftragsomssa das 2ViÜMho eines Dammes auf 
fe-item tiudon betrsgen. 
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Daiimics , welches meist eine Erhclmnp; des näcIiHtlicgcndcn Terrains 7,nr Fol^^e liat, 
cinzusehriiiikt ii, hat iiiaii luehrl'ueh eine IJehistun}; dieses Terrains vdrjjcnonunen. Ein 
solches Verfahren dürlte indess seltener in Moorstreekcn von Erfolg sein als heim 
Vorkommeii von wcichcD Budcnsebichten Uber festereu in geneigter Lage, also bei 
den eigentUchen DammintBchniigen. 

In sebr schwierigen FlUlen hat man der Hentellnng der DHmme eine ans- 
gedehnte EntuilHsmuig des Moores vorangehen laflscn durch ein Netz von AhziigH- 
irräheii un<l Canälen: so beispielsweise auf der österreichischen Stldbahn in dem be- 
rlUliti^tcn i^aibadier Moore, wo später der liaum fUr den künftigen Damm, um das 
fernere Ausweichen des Bodens zu verhindern, durch SteinschllttungeTj xon IS' Höhe 
and Breite eingeschlossen ist; ein Mittel, welches, nur selten ausführbar, hier 
nQgUch Würde f weil inselartige Eihebnngen in der LaOiaeher Ebene das erferder^ 
liehe Steinmaterial in grosser Menge lieferten.") 

§ 6. Hentellnng der Anfiehttttnogen. Setien der Dlmme. — Die Eigen- 
schaften, welche eine Bodenart zur Verwendung als Schüttmaterial besonders geeignet 
machen . sind die Unaunöslielikeit bei Berührung mit Wasser, die dichte Lagerung 
und die Wasserdurchlilssigkeit ; daneben soll sie eine genügende Festigkeit haben, um 
die vurkoinuicnden Lasten tragen zu können, soll leicht zu gewinnen, zu verbauen 
tnd bequem zn transportiren sein. — Alle diese Eigenschaften besitzen Sand and 
Kies in hohem Maasse und nm so mehr, je reiner nod sehSrfer sie sind, während 
der feine randkSmige Sand sebon vom Winde bewegt md vom Begenwasser leicht 
we;;u'cschwemnit wird. Ans solchem Material geschüttete AnitrSgc müssen daher an 
der ( »bertläche und an <icn Bösehnngen gegen die Einwirkungen des Windes und des 
Wassers geschützt werden. 

(xestein bildet in den Aulträgen viele hohle Räume, die bei weichen Stein- 
gattungen, welche leicht zerdrUckt werden, oder in Folge der Einwirkungen der At- 
DMsphäre ser&llen, sieb allmihliefa aasfullen und dadurch dn starkes langwieriges 
Selün der IHbnme berbeiflihren. Bei festeren Steinen, die nieht serdrttckhar sind, 
ist das Setzen nur eine Folge der dichteren Sebichtiing der einseinen Steinsttloke 
und l>e8chrHnkt sich auf ein geringes Maass, weil die Höhlungen zwischen ihnen 
nicht ausgefüllt zu werden hranehen. Däinnic aus losent Gestein, welches leicht ver- 
wittert, bekleidet man an den Böschungen gewöhnlich mit einer .Sehnt/dceke, iiiuifi^ 
bildet auch der zerfallene Boden fruchtbare Erde und braucht nur besäet zu werden, 
um sieh fest la vemarbea. M festem Gestein ist es meist Tortheilbaft, das Ha^ 
tnial, wenn die Stücke |;ross und lagerhaft genug sind, bis su einer gewissen Stärke 
an den Böschungen regehnSssig an verpaoken und zu schichten, weil lefastere dann 
TohSltnissniässig steil angelegt werden können (?ei|^. § 7). 

Im Allgemeinen bedarf es bei Herstellung von Aufträgen ans unaufhisüchcn, 
darchlässigen Bodenarten, wie den vorstehend erwähnten, keiner besonderen Vorsichts- 
maassregelu. Alle fetten Bodenarten aber, als Thon und namentlich Lehm, geben in 
AuschüttuDgen leicht Veranlassung zn Unfällen nnd bei ihrer Verwendung niuss daher 
mit grosser Soigfelt Terfahren werden. Reiner Thon ist der AuflSsnng durdi Wasser 
lur hl geringem Maasse unterworfen, die Feuehti^it maeht die Oberfläche der dn- 
nioen Thelle aber sehlttpfrig, Terändert die Reibung und damit die feste sichere 



■< Ver^l : Erbk.im, Zeitschr. f. Baawesen 1853, und »Uohor dcii Hau von Eiscnbahn- 
•l-iinnii-n «liirch Moorstrecken Ml der BrenMii-Oeette-Balin« vergl. Zeitaclir. d. haanor. Aroh.- u. In- 

geokur- Verein» 1HG4. 

7* 
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Lagcrnnp. Weil ferner der Thon nnr in scharfkanfi;;eii Stücken ^rclönt werden kann, 
die wegen ihrer Fcstif?keit und Zäliij;keit selbst nnter ^n-osser Belastunjc nnr wenig 
und langsam nachgeben, so entstehen in den SchUttnngen uns dicRcni Material viele 
leere Räume und die Aufträge kommen erat nach langer Zeit zur Ruhe. Ist daher 
irgend ein feberet Material leicht herheizosehaffen, so kann es zweeknuSssig sein, 
dasselbe zur Diehtnng der Thonsofattttmig xn bointxen, nm so das Setzen an vermin- 
dern und zu verhüten, dass darch das eindringende Kcgenwasscr sieh WassersSeke 
bilden, die den Dainnikörper erweichen und alltiiälilicli auseinander treihon 

Lehm schüttet sieh zwar weniger sperrig als Thon, ist aber lockerer, setzt sich 
deshalb ebenfalls stark und geht wegen seiner Auflösbarkeit durch Wasser leicht in 
einen halbflUssigen, breiartigen Zustand Uber. Letztere Eigenschaft macht ihn daher 
snm Sehflttmalerlal wenig geeignet. Ut man an 8«ner Verwendung geuütbigt, so 
muss auf eine grttndliehe Entwüssening, anf eine frtthseitige Befestigung der Ober- 
flilcbe und der Höschungen des Auftrags Bedacht genommen werden, um jede un- 
mittelbare Einwirkung des Wassers auf den Lebm nnmUglich zu machen. Findet 
sich in der Nähe der Hahnschüttun^' Sand, so ist es gut. die oberste Schicht nnd wenn 
möglich auch die Aussenseiten aus diesem Material bestehen zu lassen. 

Aul das sorgfältigste ist zu vermeiden, vom W'asscr durchweichte Massen in 
die Amehttttnng zu bringen, welche niemals ganz attstrooicnen, das Tagewassor be* 
gierig aufnehmen nnd in tut r^lmftssiger Folge davon die Auftrüge snm Auswei- 
chen bringen, wenn auch oft erat nach längerer Zeit. In ähnlicher Weise können 
gefirorcne Auftragsniasscn schädlieh werden. 

Das Setzen der Dämme vermindert ihre Höhe nnd verändert die Form der 
Böschungen. Da sclxm wübrcnd der llcrsfcllun;^' die unteren Schichten von den dar- 
über liegenden zusammengedrückt werden und um so mehr, je grösser die auf ibncu 
ruhende Auftragsmasse , so steht das Maass der Sacknug nicht im einfachen Ver- 
hältnisse zu der Auftragshtthe; es ist bei niedrigen Dämmen verhältnissmässig grösser, 
als bei hohen. Ausserdem ist es he» ein nnd demselben Dammkörper in den höheren 
Tbeilen, wenn auch absolut grösser, so doch nach Verhältniss ihrer Höhe geringer, 
als in den niedrigen Theilen. den Bö.schungen. Daher nehmen die Böschungen bei 
einem nicht clastisclicn Schüttmaterial, weini sie vorher eine gerade Linie gebildet 
haben, nach dem Si t/.en eine concave Form an. Ist das Material mehr oder weniger 
elastisch, so dehnen die unteren ächichteu unter der ßehutlung nach der Seite hin 
sieh aas, während die Unterfläohe des Dammes durch die Bähung in ihrer Lage 
gdialten wird. Die seitliche Ausdehnung vermindert sich ||Beh oben in Folge der 
geringeren Breite und geringeren Belastung der Schichten und die Böschung nimmt 
von oben nach unten eine concav-oonvexe Form an. 

Wird in Folge des Setzens eine Nach.schüttung und Verbreiterung des Auftrags 
erforderlich, so verhiiidet sich das nachträglicli angeschüttete Material niemals ge- 
hörig mit dem alten Kern; es erzeugen sich Längeurisse, die dem Kegeuwasser Ge- 
legenheit zum Eindringen in den Auftrag geben, so dass die angebrachte Verstärkung 
Ideht abrutseht. Um diesen Uebelstilnden, die bei fetten Bodenarten am gefähr- 
lichsten sind, vorzubeugen, empfiehlt es sich, die Dämme v<m vom herein so vkd 
breiter und höher zu sditttten, dass ein(! Nnchschttttung nicht nUthig wird, jeden- 
falls die Oberfläche so zu verbreitern . dass bei einer Nachhöhung die planmässige 
Kronenbreite erhalten wird, ohne dass der Auftrag nach der Breite verstärkt zu wer- 
dcu braucht. 

Zur Beschleunigung des Setzens hat man die iSchüttung wohl mit Wasser 
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tbergosMD, ein Mittel, welches aber oar bei dnrehlilraigein Muterial zolSsrig. Bei 
SandseliQttDngeD, welebe Gebiade tragen ond deshalb eine mfiglichst geringe Nacb- 
giehi^'keit zeigen sollen, ist es awedcmSssig, bei Eisenbabndimmen in der Begel 

ttbeiflüssi;;. 

Das Stanipfcn der Aiiftraijsmassen, welches sieh scll)8tver8tUn<llich auf weiche 
und fette Bodenarten lies( liriinkt. während es hei Auftrii^tMi ans Sand. Kies nnd (Jc- 
steiu ttbertlUsgig, ist nur dauu wirkitaui, weou diu bchlittuug in dünnen iiuri^uutalen 
Lagen v<Ai etwa 0",3— 0",5 erfulgt. Wird bei atirkeren Schiebten die Oberfliehe 
fcstgeatampft, so ist das li&ofig mehr scbSdlieh als nlltslich, namentlich in Thon- 
boden, weil die gedichteten Decklagen das Entweichen der in den loseren Schiebten 
endialtcnen Wasser- nnd Liiftnia<;scii erschweren.- 

Ein sehr wirksames Mittel /ur Dichtung von Thon- und Lchnianfträf;en be- 
steht in der Aust'tlllunp; der bei der Schüttunfc entstandenen leeren Kännie mit 8and 
mler einem anden» Materiale, welches leicht in die Zwischenräume eindringt. Die 
ilereteliung geschieht dabei am cinfacbstea durch abwechselndes Aufbringen von Thon- 
nnd Sandsehiehten. 

Alle dieee Mittel weiden nnr da anwendbar, wo die ScbUttnng in annShemd 
horiiontalen Lagen erfolgt. Fttr die Herstellung sicherer und fester Dämme ist daher 
diese Schlittungsmethode vorallg^licher, als diejenige durch Vortreiben oder Erhrcitem 
des Dammes in «rriisserer Höhe, bei welcher die einzelnen Schichten der iSchttttang 
eine der natUrliclicn Hoschnng entsprechende ^rencigte Lage beknnniien. 

Wird bei der ScbUttuug vor Kopf mit dcui vollen Qucr{)rnlil des Dammes vor- 
gegangen, so Ulden lieh cUe Schttttflächen in der Längenricbtung de« Dammes nnd 
eine Abmtaebnng ist, selbst bei nnvollkommener Verbindung der einseinen Schichten, 
sidit an befttrchteo. Wird aber zuerst ein schmaler Damm Torgetrieben und derselbe 
aaehher durch SehUttnngen nach der Seite erbreitert, so entstehen leicht Lftogmurisse 
snd im ungünstigen Falle seitliche Abrutschnngen 

Bei prnsseren Erdarbeiten mit Locomotiv-Transiiort ist es tiblich, den Hoden 
aus den zu ganzen Zügen zusanmiengestellten Transportwagen nach der Seite hin 
abzuladen , wobei dann gewöhnlich das Interimsgleis anfangs auf die Tcrraiu-Ober- 
fliehe oder anf einen an diesem Zwecke durch Handarbeit an^worfenen niedrigen , 
Damm gelegt und allmShlieh mit dem Fortschreiten der Sehllttnng gehoben nnd rar 
Seite verschoben wird. Diese Methode, welche ein rasches Entladen ermöglicht und 
neuerdings vielfach Anwendung findet, ist je nach der Besehatfenheit des Sclilitt- 
niaterials zn modificireii.« Bei Bodenarten, welche mit Vorsicht behandelt werden 
niUssen. ist anznrathen, die Schltttung in dlinnen Eagen Uber die ganze Breite des 
Danmies auszuführen, während bei troeknem 3Iaterial es zur Venueiiluug der häutigen 
Verlegung des Gleises statthaft snn kann, snerst ^en sehmalen Damm in griisseror 
Hohe ra schütten nnd nachher denselben breiter an machen. 

Aehnliche Vorsichtsmaassregeln sind bei der Sehuttnng von StnrzgerUsten zu 
beachten indem auch hier, wenn der Damm nicht gleich in der ganzen Breite hcr- 
^.'c-ifcllt wird, die s|)atere seitliche Ansclilittiing bei nnsiehcrem Schltttniaterial leicht 
die oben erAvähnten Störungen. Längenrisse nnd Abrnischungcn. zur Folge haben kann. 

Mit besonderer Sorgfalt ist mit dem Anschütten und Ueberschtlttcn von Bau- 
werken, gemauerten DurehlSssen nnd Brucken zn verfahren. Dasselbe darf immer 
nur in dBnnen Legen unter sorgAltigem Stampfen geschehen und an beiden Seiten 
des Bauwerks so gleichmMssig, dass eine jede Smtenbewegung in Folge des Boden- 
drockes nnmOglicb wird. Namentlich ist dies bei KopftchOttungen nOthig nnd Ins ra 
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einer lolehen Hohe Uber dem Bauwerk, «law der einseitige Drock des Vorkopft der 
Schuttang die über und neben dem Bauwerke gebildete eompacto Masse niebt an 
stOren vermag. 

Bei hohen DUimnen auf nachgiebigem Untorj^nindo kann es vorkoniinen, dass 
wenn der auf dem gut fundirton Bauwerke rulientlc 'I'iicil des Dammes nicht im 
Stande itit deu Saekungen der ausehlicsseudcu Theilc zu fulgeu, sich (^uerriüse bil- 
den, die den Erdköri)cr Uber dem Bauwerke isdiren nnd dass letsteres» wenn es 
den so isoHrten BrdkOrper niebt sn tragen vermag, ansammenbriobt. Um solehen 
Erseheinnngen vorsnbengen, ist es gut, wenn anch oft nmstandlich , das Bauwerk 
nicht eher zu flberschtttten, als bis die anstossendcn Aufträge an beideD Seiten ihre 
volle Hohe erreieht baben nnd keine erhebiicbe iSenkuog des Bodens uiebr an er- 
warten steht. 

Bei einem LntcrgruDdo, welcher unter der Last des Dammes nach der Seite 
aasweicht, kann es sich aach ereignen, dass die tief gehcudcu Fundamente des bwor 
Werkes znsammengesehoben werden. Wenn dem dnreh eine geeignete Ckmstmetion 
des Bauwerks sdbst niebt entgegen au wirken ist, so fnbrt man die 8ehttttang vor- 
erst wobl ganz dureb und nacbdem sie sich gesetzt bat beginnt man die Fnndimngs- 
arbeiten. 

§ 7. AcuNserer Schutz der Dilinnie. Befestigung der Böschungen. Stein- 
Packungen. — Für den Schutz eines Danmikilrpers gegen die Zerstürnng iu sich ist 
CS von besonderer Wichtigkeit dahin zu wirken, dass nicht Wasser in da» Innere des 
Auftrags gelange. 

Es ist sdbon firllber auf die nacbthdligen Folgen hingewiesen, welche die Ver- 
wendung wasscrhaltigmi Materials zur Bildung von Auftrilgen nach sich zieht. Sol- 
ches Material, welches vom Wasser innig durchzogen nnd zum Tlieil aufgelöst, ans- 
weicht und ansei nanderfliesst, trocknet fast nie ans, wenn auch die Oberlläche eine 
gewisse Festigkeit erlangt. Der Kern bleibt locker und aulgelüst nnd vermag selbst 
geringe Lasten nicht zu tragen. Daher bleibt denn oft nicht» anderes übrig als sol- 
ches Material, wo es verwendet ist, gänzlich wegaaiSnmen und durch trocknen Bo- 
den au ersetsen. 

AehnUfilie Wirkungen kOnnen entstehen, wenn Schttttnngen aus lOsliehem Ma- 
terial während anhaltenden Kcgcnwctters ansgefllhrt werden, oder wenn dnreh Risse 
und Senkungen in der Obcrfläehe das Wasser in das Innere d"r AnftrHge dringt. 

Wo letzteres vorkommen kann, ist mit Sorgfalt darauf zu achten, dass die 
Oberfläche befestigt und mit einem fUr die schnelle Wasserabführung günstigen Sei- 
tengefälle versehen werde, sowie dass alle während der Ausführung der Erdarbeiten 
sich bildenden Slicke und Bisse nnversflgUeh ausgefitllt nnd gedichtet werden. 

Bei dem fertigen DammkOrper wird in der Regel eine besondere Entwisserung 
des Planums ausser durch SMgfäUige Abdachung vergl § 9 nicht ausgeführt, weil 
das aufgebrachte ßettungsmaterial eine schUdliehc Ansammlung des Kcgcnwassers 
verhütet. Nur bei verliiUtnissmässig breiten Dämmen und nanieiitlieli auch liei DUiu- 
men, die für zwei Gleise hergestellt, aber anfangs nur mit dem Oberbau für ein 
Gleis versehen werden, kann es erforderlich werden, das auf der Oberliiiehe sich 
ansaamelnde Tagewassor eoncentrirk abKufQhren. Dort empfiehlt es nch, längs des 
Auftragskanten Fkuallelgittben au sieben, ans denen das Wasser mittelst kleiner Qner- 
canäle und Rinnen Uber die Böschungen fortgdeitet wird. Alle diese Caidlle sind 
mit starkem Qefttlle anzulegen und sorgfUtig an dichten, damit das Wasser nicht in 
die Auftragsmasse dringe. 
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In den Auftni^^sbösclimip^cn werden durch das l{c;jjCMwa88er, naraentlicb bei 
frisolien St-hlittun^'eu, leicht liumci» ausf^CKpliU. die allmühlich zu gritssiMcn Furchen 
sich vertiefend auch den Kern des Daiimics aiii^rcircii können. Eine .Sichcrunf: der 
bötichungcu gegen die üusäcreu Einwirkungen des Wassers ist deshalb hier ebenso 
aQthig, wie bei den EiiiMhiiitfeii und geschieht hier auf ähnliche Weise wie dort, 
daidi Bekleidimg mit frnehtiwrer Erde und BUdnng einer Grasnarbe (vergl. § 10), 
direh Bepflantuig, Pflaatomng. 

Bei Frostwetter kann es vorkommen, dass, wenn Wasser im Auftrage enthalten 
ist oder auf untcrirdist hon Wcfrcn eindringt, dasselbe g^gen die f^efrornen Böschungen 
staut, in F«)lj;c <lcs Uruckcs sie sprenf^t. zum Ixutschen bringt und beim Ausfliessen 
einen Tlieii des SchUttnuitcrials mit fortrcisst. iJeiu pllcj^t ^ewölinlich eine Fomi- 
veränderang der Böschungen, ein Auslmuchen voranzugehen und wird diese Erschei- 
nung firttb genug bemerkt, so hat man dem Uebel dadurch abgeholfen, dass man am 
Ftese der Anachttttung LOeher duieb den gefrorenen Boden geschlagen, dadurch dem 
aogcsainnielten Wasser einen Ausweg verschafll und das Material im Innern aus- 
getrocknet hat. 

Hänfii!: wird die Fordenmg gestellt, den Auftragsböscliungen .steilere Anlagen 
/.n gelien als <las SchUttungsniaterial sie nach seiner natürlichen Lagerung verlangt; 
sei CS weil der Werth der getroffeneu Ländcreicu eine Einschränkung des liuhnterraius 
wlBsdienswerth erseheinen ttsst, sei es weil die Bodenbesdwffenhdt oder Form des 
Terrains die Herstellung des DammkSrpers nach dem normalen Profile nicht gestattet, 
sei es endtieb, um an Anftragsmasse zu sparen. 

Qtaa steil lassen sich die Auftragswände nur durch Futtermauem herstellen, 
derai spcciellc Behandlung nicht hierher gehört. 

Entspricht die Neigung annilhernd dem Huhewinkcl des Schliftniatcrials . so 
^flgt ])ei nicht bedeutender Daninihöhe hiiurig eine sorgfältige Bekleidung mit Kopf- 
raseu oder durch Pflasterung. Den Uebergang von steilen zu ilachen Biischuugcn 
bilden die Steinpaekungen, welche namentlich in Gebirgsgegenden dne ausgedehnte 
Anwendung finden, wenn die Bahneinschnitte oder Seitenentnahmen «n ausreichen- 
des Quantum festen und wetterbeständigen Stemmaterials liefern. Sie bilden gleicb- 
aritig einen guten Schutz gegen Stromangriife und Wasserspttlnngen. 

Die den Steinpackungen zu gebenden Stär- Plg^ 15^ 

ken und Profile richten sich nach den zu Gebote »iö 
stehenden Baumaterialien und dem Seitendruck, 
welchen die Anlagen auszubalten Imben. Lets- 
ierar ist um so grosser, je geringer die Goh&sion 
des Bamminalerials und je steiler die BOsohnngen 
angelegt werden. Steinpflasterungen werden häu- 
fig Iflissig angelegt mit geraden oder concavcn 
B<5schang8flächen, und besteht der Damm, wel- 
chen sie zu schützen haben, aus Steintrllmmcrn 
nad festein Gerolle, die bei solcher Böschung 
kanm noeb einen Seitendruck ansnben, so gentt- 
gn selbst bei grossen Hoben geringe Stärken von etwa 0",5 bis 1" (vergl. Tafel 
m, Flg. 11 und 14 und vorstehende Figur). 

Bei weniger gtlnstigcm ScliUttmaterial werden grössere Dimensionen erforder- 
lich, die man häufig nach unten zunehmen lässt, namentlich wenn hier ein Angriff 
dnrcb Wasser erfolgt iliolzschnitt Fig. 15). 
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Für (las Bcstelicu solcher Ptlaslerungcn ist es von Widitigkeit, dass sie nicht 
eher ausgcftihrt werden, als his der Danuu sich einigerniaasscn ^'osetzt haf. weil 
aie sonst Form und ZusammeubaDg verliercu, sich ausbaoclieu und gesprengt wer- 
den können. 

Kann man die Zeit bis snm erfolgten Setien des Dammes nieht abwarten, so 

ist es oft vorztiziefacn, am Fasse der ßnsciiuiig eine in sich seliwt standfähige Stein- 
packnng mit steilerer Dossirung und sorgfältiger HinterfUUang aaszuftthren nnd den 
oberen Theil des Dammes mit gewöhnlicher Böschung stehen zu lassen. 

Bei sorgfältiger Ausführung der Arbeit ist selbst mit uuregelmilssig gcfonnten 
SteinstUcken eine Bteilcre Böschung, etwa V^^^^ig? unschwer hcri^ustelleu. Mausetot 
hier, wie ancb bei den flacheren Steinpflasterungen , die Lagerfugen dor Snseeren 
Sehiehten gewöhnlich senkreeht anf die BOschnngsIliehe, obwohl nach Besehafibnbeit 
des Materials hlnlig auch eine horiiontale Schichtung BweekmSssig ist. 

In Fig. 16 ist das Profil einer Packung 
dargestellt, die an der Rheiu-Nahe-Bahn zur 
Ausfllhrung gekommen ist. Fig 12 und \'). 
Tafel III zeigen Profile von der Brenner- Hahn. 

Die hiotere Fläche ist bei erBterem Protii 
vertieal, bei letsteren nach vorn geneigt Bd 
beiden Formen wird die Anlage dnrch das Setxen 
des Dammes nicht wesentlich alterirt, wShrend 
bei Steinpackungen und Trockenmauern, die 
nach hinten Überhängen, in Folge des Setzens 
eine Ablösung des Kernes des Dammes von der 
Mauer entsteht und, indem letztere nachsackt, 
leiebt dse Aubarohnng und ebe Zerstörung 
des Znsammenbanges der einseinen Tbeale hei^ 
beigelBhrt wird. Dieselbe Ersdieinnng kann 
eintreten, wenn der vordere Theil der Packung 
ans besserem Material, aus grösseren Steinen und sorgfältiger hergestellt ist als der 
hintere Theil, wodurch dann aucii ein verschiedenes Setzen entsteht 

Eine sorgfältige Sicherung des Fusses der Steini)ackungcn durch Herstellung 
geeigneter Stützflächen iu dem gewachseneu Boden, durch eine wirksame Wasser- 
ableitnng nnd ansreiebende Dimensionen ist fttr das Bestehen von grOsster Wichtig- 
keit (vergl. Tafel III, Fig. 12). Bei Angriffen dnreh Wasser ist je nach Umstunden 
oft eine Verstärkung des Fusscs dnrch ein vorgesetztes Hankett mit fhudier Böschung 
ansgeftlhrt, welches bei schiffl)aren Gewissem snr Aufnahme des Leinpfades dienen 
kann ^ergl. Fig 11 und \:\. Tafel III . 

Bei lagerhaftem Steinmaterial kann es si(di eni|ilehlcu. die Bi)stliungcu uneh 
steiler als Vi^^^ig machen und die Auftragsvväude als trockne Futteiiuauern hcr- 
snstellen. Anf vielen Bahnen finden sieh solche Hauern mit 1/5 bis VefUssiger BOsohueg 
nnd in mittleren Stärken von (V^,Z bis 0",4 der Hohe. 1*) 

Die Wahl der in jedem l)esonderen Falle anzuwendenden Constrnetion wird, 
wie kaum noch hervoigehoben zu werdoi braneht, durch die Hohe der DImme und 



Uciior die Herstellung dco bis Ubvr lUU Fuss hoheu Dammes der schiefen Ebene bd 
Kultnbacli auf der Bayeri»cheii StHtitsbahn init concaven Klischunv'on ans IVInuerwerk, theils trocken, 
tbeils in Mürtol, behufs Matorialcrsparung siebe Für stör' s Bauzeituog lä51. 



Fig. 16. 
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durch localc VerhäUiii^se, dorch Beschaffenheit des MaterialB, dareh die snr VerfUgnog 
atehenden Arbeitskräfte und derj^leitlien heoinflnsst. 

Es ist bereits im Vorstehenden erwähnt worden, wie SteinpackuDgcn als Schntz- 
niittel gegen die Angriffe des Wassers durch Strömung und Wellenschlag zweckmässig 
angewendet werden und iu den Figuren 1 1 und 1 3, Tafel III, sind einige Beispiele Uber 
die in aolchen Fällen getroffenen Anordnungen gegeben. £• bleiben noch die Nittel 
usnfllbTen, weUsbe oft anstatt dw SteinbefMtigongen oder neben ihnen behafe Siche- 
rung der Damme im Wasser Anwendung finden. 

Zunächst und vor Allem ist n5thig, dass zu dergleichen Anschüttungen nur 
Rolclics Material benutzt werde, welches unter Wasser sich nicht aufliist und ein ge- 
nügendes specifisches Gewicht hat, um nicht leiclit in Bewegung ge«etxt zu werden. 

Dämme, die hauptsUchlicb dem Wellenschlage ausgesetzt sind, kann man, wo 
die Verhiltniase es gestatten, durch möglichst flache strandartige BMungen sehlltiett. 
Aneh BMcfanngen Ton 3- bia S-Ittsaiger Anlage nnd aelbal ateilere afaid im Stande ehiea 
kfiftigen Sdintx an gewihren, wenn sie mit einer dichten Graanarbe bedeckt wer- 
den.'* Natllrlich gedeiht eine solche nur an dem gewöhnlich Uberwasser liegenden 
Theil der Böschung. Weideni)flanzunf;en haben sich dann hauptsächlich wirksam 
erwiesen, w ctih sie niedrig' j;ehalten werden , so dass inuner nur jun^^e Heiser die 
FJik'heu bedecken, die dem aiulriin^'cnden W'asser nachgeben und, indem sie sich 
auf die Böschung legcu, diese scbUt;&en, während stärkere Stämme durch ihren Wider- 
stand sn Anakolbnngen nnd Answaachnngen Veranlaasong geben. 

Hftnflg legt man, insbesondere bei steilerer Dossimng, in der mhe der Was- 
serlinie ^ Bankett an, welches sich rar Bepflaosnng mit Stnnehwdden Vonll^ich 



•*) Wir geben hier die Haaptiesnltate der an der Rhehi-Nabe-Bahii feeamnelten Erfah- 

rangen unil Rcnbiiclittint^cn. v,o Stcinpackiin^cn und Fiittennaucrn in grtteMrem ÜMMMtsbe Sttf 
AtttfUbruDg gekomiucn sind (nach Cuno, ver^^ Erbkani IbOl; -. 

»Die Kosten der trockenen Stcinpackuugen haben zwischen 13 Harle und 23 Marli pro 
8«htrCbe. 4,45 CnMknMtnr), die der Fattermnaem hi MVrtel swtoohmi 44 nnd 60 Math . nlio 

dnrohsehnittlic}! etwa 'fmal so viel betratren. 

»Es tat dabei jeduch der Unutand in Betracht su ziehen, dass die äubilitüt einer Troclcen- 
maner bei weiten geringer ist, als die WidpretandefSliigkeit einer MOrtelmaner, welche vermSgo 
•1er Bindekrnft de.« Mörtels 6afc wie ein zusammenhänßender Steinblock wirkt, während die cin- 
zelnin Tlieile der rroclcenDMier sur dluoh die fieibung verbanden aind und daher leiebt vonsoho- 
l>en werden können. 

•Das Syatem der Iroekenen Stetapaeknngen inr Hetatelhing von Stütsmanem kann mit 

Erfolg nur zur Anwciulung gebracht werden , wenn die Hahncinschnitte braiirbban-H froHtbestän- 
diges Stcimiiaterial liefern, wenn die Hauern in der Vordertiiiche wenigstens halbfiiasige Büschung 
erhalten liOnnen und das Hinterflillnngsinaterial aus Steintrlltnmem oder festem OciOlIe besteht. 

•Untar diesen Bedingungen gnaflgt nach d«n bei der Rbein-Nahe-I}«hn gedachten Erfiih- 
rnagen fllr die trocken pepackttMi Stützmauern eine mittlere Stärke von '3/42 bis "a der Höhe 

-Sobald mau durcli die Lucaiität genüthigt ist, die Stützmauern in der Vordertiäche senle* 
recht oder mit dner BOsehnng Ton weniger ala halbflliaiger Anlage auasuflihren, wenn da« Stein- 
nuiterial nicht unmittL'lbur zur Hand liegt, sowie bei losem Hinterflillungsmaterial und bei Hülien Aber 
40 iria FiiPB erscheint es bedenklich und unzweckmässig, trockene Steinpackungen anzuwenden. 

»Es sind alsdann die regelmässigen Futtcrmanem in Mörtel vorzuziehen, deren Stabilität 
dank iweekmteigB Anordnung dergestalt erhSht werden kann, daaa der Erfolg aneh unter adnrin- 
rfgen UnttMnden gesichert eri<rheint <• 

M) Ueber die Herstellung des Dammes der LUbeck-Blehner ESsenlwlin durch den Müll- 
ner See ans grobem Sand mit SVsfHssigen Dossirangen Im Wasser i. Erbkam 1891, p. &8. 

Fries, der Eisenbahndamm durch den Bodcasee bei Lindau. FVrater'i Bauseltnng 18U, 
p. 188. Heuainger v. Waldegg, Oigan i65&, p. 138. 
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eignet, iiideiii der Fuss der Pflanzung feucht gehalten wird und der Kopf Uber Wasser 
bleibt ttig. 17j. 



mg. 17. 




Die uuter Wiisser bctiml lie hen 
Theile der BUschuDgcn werden gegen 
den 8troinaiigriff amser dnreh Stein- 
Packungen zwediinftssig darcfa Fa- 

scliinenwerke gedeckt. Packwerke 
mit rfäblcn, Bohlweikc etc. froliören 
zu den nur in besonderen Fällen an- 
gewendeten Constructioiicn. Stcin- 
schUttuugeu und Fas^chiucnwcrkü sind 
andi da tm empfelilen, wo Unter- 
wasohnngen des DamnkOrpers, Ver- 
tiedongen des Flossbettos bofllrebtet werden mttssen. Die Faschinenwerke werden bier 
als SenkstUcke, Scnklagcn. Senkfaschinen am Fni^He der Böschung versenkt and tnden 
sie eincstlioils die leicht licwoj^lichcn Tlicilc des Flusshettcs iK-dcckcn. schllt/cn sie 
andern Thcils hei vorkoninicnden Auskolbungen, indem sie uacbsinkeu und so die 
entstandenen Vertiefungen wieder ausfüllen. 

Wo Eisenbabndämme heftigen Angriffen durch Eisgang ausgesetzt sind, ist ein 
sieheres Deokweric kaum in anderer Weise henrastellen als dnreh tttehtiges Fflastw 
ans groBseo Steinen, Bteinpacknngen oder Hanerwerk. 

§ 8. BammrutAchoBgra* — Dammrutsehnngen entstehen 

1. durch die Bewegung des die Anschtlttung tragenden Bodens und 

2. durch die mangelhafte Beschaffenheit des Auftrags selbst;- 
häufig wirken auch beide Ursachen zusammen. 

Jede seitliche Bewegung des Bodens setzt das Vorhandensein einer schiefen Ebene 
voraus, auf weleher die Rntsehnng erfolgt. Die Vorbedingung ist also hier dieselbe wie 
bei den Einsohnitts-Rntsohnngen. Die Veranlassung tn den GkiehgewiehtsstOmngen 
ist indess bei beiden versehieden, indem sie bei Einsehnitten darin bestdit, dass doieh 
deren Herstellung das oberhalb liegende Terrain seinen nattlrlichen Stötzpnnkt verliert, 
wUhrend bei Däninien eine grössere Belastung der schiefen Ebene stattfindet und in 
unmittelbarer oder si>ätcrer Folge davon der Hcibuugswiderstand auf der Ivutsclifläche 
sich vermindert. Gewöhnlich geschieht dies dadurch, dass unter dem Drucke der An- 
schüttung der freie Ablauf des Qnellwassers gehemmt wird und dasselbe lösend auf 
die oberen Sehichten des tragenden Bodens oder auf die unteren des Dammes wirkt 

Die Sichemngsmaassregeln gegen Rntsehnngen dieser Art werden deshalb an- 
nächst auf eine Vermehrung der Reibung durch eine sorgfUtige Entwässerung des 
Terrains und Entfernung der schädlichen Bodenschichten gerichtet sein mttssen : sodann 
auf Herstollnnii: von Stützpunkten ausserhall» des Daiiiniköri)crs. In § 5 sind die hierher 
gcliürif^cn Anlagen des Weiteren besprochen, deren grllndliehe Ausführung während des 
Baues stet» erhebliche Ersparungen gegen den Aufwand an Arl)eit und Kosten gewah- 
ren wird, welchen die Wiederherstellung einer entstandenen Rutschung venursadit. 

Nieht immer aber ist die Entstehung der Rntsehnng ebem Mangel an Vorsicht 
bei Ansftthmng des Ewns «lEBseliniben ; oft Hegen die wasB«rft]iraiideB ScMehten so 
tief, dass ihr Einfluss anf das Bestehen des Dammes unberechenbar ist, oft so ver- 
steckt, dass sie bei den angestellten Bodenuntersnclningen nicht entdeckt werden. In 
zweitVlhaften Fällen ist es daher zu empfehlen, während der Ausftihrung der SehUt- 
tung sorgfältig das Verhalten der VVasserausiiUsse unterhalb der Bahn zu beobachten. 
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Wenn die Qnellen UmgauMr flieaaen oder veraiegeii, lo ist annoeluneD, dui das 

Wasser durch die Last des Dammes in seinem Laufe gehindert ist und in Folge dcBsen 
den FuHs der Aut'scliilttiing: oder diese Kcll)st (Uirclnveiclien und leicht zum Kutschen 
hriu^rcn wird. Eintretenden Kalles muss dann auf eine schleunige AbbUlfe, auf tler- 
stelluu^ eines freien Wasserabzuf^es Hedacht genommen werden. 

Ist auf die eine oder andere Art durch Bewegung des die Anschüttung tra- 
genden Bodens dne BntMAmig entotanden , so bat man oft mit gutem Erfolge fol- 
gende Maassregeln angewendet, nm die Massen com Stehen an briagen. 

»W<ain die Abrutscbung nur dnreh in starke Neigung des l^emnus, ohne Zutritt 
des Wassers in das Innere des Auftrags entstanden ist^ so gentigt e» in der Ive^^^el, 
wenn an dem Fasse des abgerutschten Bodens ein starkes Cnntrcbankett tief in <ien 
festen Boden fundamentirt und in einer dem Gewichte der bewegten Masse entspre- 
chenden Grösse angelegt wird ivergl. Fig. 11, Tafel IV). Der abgerutschte Boden 
wird, sofern er trocken ist, auf dem Räume zwischen dem Bankett und der Ansehllt- 
tnng in dünnen Schiebten aosgebreitel nnd gebVrig festgestampft. Darüber wird bi 
liorixontalen Lagen der AnftragskOrper wieder In soleber Weise erglUnt, dass die 
etwas hohl anzulegende Böschung sich gegen das Bankett stützt nnd dann naeb der 
oberen planniHssigen Kante des Auftrags herangezogen wird Diese Büschung muss 
besonders gut gedichtet und wenn irgend thunlicli mit Käsen bekleidet werden, weil 
Alles davon abhängt, keine Feuchtigkeit in den liaum zwischen dem eigentlichen 
Auftrag und dem Bankett gelangen zu lassen. 

»Waren aber nnter dBr SebttttongsiSebe hervordringende Qnellen die Veranlas- 
sang der Abmtsehnng, was an der DnrcbnSBsnng am nnteren Tbeile des abgenitsebten 
Bodens zu erkennen ist» so wird zunächst dem Fasse der Abrutsehung entlang ein 
Graben gezogen und zwar so tief, dass demselben nach der Tbalsdte hin noch Abfluss 
vcrscliatVt werden kann , und dieser Graben wird mit Steinen ausgepackt, um den 
Quellen unter der Sehüttung die möglichst tiefe Lösung zu verschaffen nnd ihren 
Abfluss unter dem SchUttuugsterrain zu begünstigen. Von diesem l'arailelcanal werden 
dann noch, soweit damit zu kommen ist, Stiebcanaie bis unter den Beden der An- 
sehttttoDg geflibrt und ebenfalls mit Steinen ansgefttUt. Für die Anlage dieser Stich- 
eanftle werden vonngsweiBe solebe Punkte gewählt, wo sieh der Boden am ÜBaehtesten 
zeigt und auf eine Concentration des Qnellenwassers schliessen lässt. Dadurch werden 
die Qnellenlager noch mehr durchschnitten und der Hoden in möglichster Tiefe damit 
entwässert. lOrst wenn die l'cberzcugung gewonnen ist. dass alle unter der SchUttung 
liegenden Quellen ihren Alitliiss nacli diesen Canälcn nehmen, kiiiin mit der Wieder- 
herstellung des Auftrages vorgegangen werden, iudem zunächst liintcr dem l'arallel- 
canal ein Bankett gesebttttet, der abgemtsebte Boden, wenn er nicht vollkonunen 
entwässert ist, beseitigt nnd mit gnton troekenem Material in dttnnen festgestampften 
horizontalen Sebiehten aufwärts gegangen wird, bis die Oberfläche des Auftrags wieder 
hergestellt ist 'vcrgl. Fig. 12, Tafel Wl. * 

»Findet sich das abgerutschte Material sehr erweicht und daher weit nach unten 
aasgetlr»«sen. sit kann ein Längendurchstich in demselben bis in den festen Boden ein- 
geschnitten und in diesem der Hauptentwässerungseaual und zugleich das Bankett an- 
gelegt werden. Das fltt.«sige Material wird dann beneitigt, die feuchten Stellen im 
Boden werden anfigegraben, Sidcercsnäle angelegt nnd ttberhaupt wird wie im vorigen 
Falle verfahren. Maehen es Umstände irgend wahrscheinlich, dass schon oberhalb der 



tt) Naek Bens >ABl€ftuaf san EidlNMi- 3. Avfl. p. 160. 
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SchUttun^ Quellen ent^prinpcn, deren WaPw;r sich unter derselben durclizielit, ko darf 
niclit vcrsUumt werden, auch am olicron Vwmc der Böncliung einen Parallelgraben oin- 
/uschneiden. in demselben die s<»ii ohcn ktunmenden Wasser abzufangen und narli den 
nächsten Lüsung^puukten der Länge nach abzulllliren (vergl. Fig. 13 und 14, Tafel IV). 

«Da ÄbrätMbiingmi der Aufträge vorzugsweise da eintreteB, wo Querflialdn- 
schnitte ttbenehritten werden, in demselben aber immer Dnrdilässe snr Wasserabfllh- 
rmig liegen, so werden diese bei entstehenden Butscbongcn' gewöhnlich querdurch 
serrissen, umgeworfen oder mindestens an ihrer nntem MUndang verschüttet. In 
solchen Fällen mnss zunächst <k'r Durchlass wieder geränmt, und dann bis zur 
Anssenbüschung des neu zu bildeudcn Hankctts vorlänfjcrt, dabei möglichst tief in den 
Boden eingeschnitten werden. Findet sieh der abgerutschte Boden in einem solchen 
Zustande der Zerrüttung, Beweglichkeit und Flüssigkeit, das» es trotz aller Anstren- 
gung nicht gelingt, einen offenen Ganal dnrcb denselben bis snr Tersehlttteten Cansl- 
ansmltndnng dnrcbxttfMiren , so bleibt kanm etwas Anderes übrig, als so schnell als 
irgend thunlich einen unterirdischen Stollen nach dem Durchla^s zu führen und den- 
selben auf diese Weise zu entwässern. Da ein solcher Stolleu in <lcni abgerutschten 
beweglichen Boden leicht zerdrückt oder verschoben werden wUrde, so wird man 
ihn, um sicher zu gehen, unter der Sohle des Auiri;if,'s im f;ewachsenen l?i»(len an- 
legen niUsseu, was sich ausserdem empfiehlt, um eine möglichst tiefe Eutwa.<<seruDg 
an erlangen.« 

Die sweite Art ron Rntschnngen, die Zerstfirnng des DanunkOrpers in sieb, ist 
Folge der Verwendung mangelhaften Schuttmaterials oder der mirifljitigNi Besrbeitang 
desselben. Durch sorgfältige Anwendung der in den §§ 6 und 7 besproclienen Vorsiehts- 
niaa8srep:eln wird diesen Kutschungen fast immer vorznhengen sein. Sie entstehen 
gewöhnlich, wenn zu der SchUttung wasserhaltige, leicht lösliche Materialien benutzt 
werden, die in den unteren lächichteu zerfliesseu oder durch die Belastung heraus- 
gedrückt werden. '^J 

Sie entstehen femer als Folge ebier fehlerhaften Beaibeitung der Ansehttttnngen, 
wenn die Böschungen su steil angelegt werden, wenn bei Verwendung verschieden- 
artiger Sehtittmaterialien oder bei Dämmen auf geneigtem Terrain ein ungleiches Setzen 
entsteht und dadurch der Zusammenhang der Auftragsmassen gestört wird, oder wenn 
die SchUttung in einer Weise erfolgt, dass die Massen sich nicht gehörig verbinden 
können und dass dann Liingenrisse sich bilden, welche dem Kcgenwasser den Zutritt 
in das Innere des Auftrags gestatten. 



Die Zweigbahn Wauue-Üaltem der Köln-Mindeoer Eiseubahn UbtiacUrL-itet in der NIOie 
von Haltern das Thal d« Ll]ipe-F1nMei. FOr den Strom ist hier ein neaea Bett ^cgmbcn und 
tlurch das alte ein etwa S* hoher Danini ;rn,schOtt6t, ku dessen Ilcratollunfi^ der leiolite .Sand- 
iMxlcn aus der Fhiss\ («rlofrunfr und don FlussufVrn vorwcndot ixt In I'olirr rincs während otwa 
sechs Wuchen auhaltcudeu ht-ltigeu Keguns und dadurch verauhi»ateu llucli\vaä»er{« entstanden im 
Herbste 1869 anfing inebrefe kleinere Abnitwhaiigen und am 16. November gab der Damm unter 
der Last chuvs Arbcitszupcs in der Weise iv.ivh, d:i.><s zuerst der ^^Mlcn am Fusse des Dauuues aus- 
wich und dann die Daminkrooe um mehrere l-'uss sich senkte, wobei die Locomotive mit Tender 
in dem wetohen Boden lieb auf die Seite legten. 

Die Ursachen dieses Unfalles lagen in der Beschaffenheit des Dammmatcrials, welches zu 
fein und zu leicht war, um hei dem iinhaltenden Regen und dem Hochwasser nicht in i inen lialb- 
flUssigen Zustand versetzt zu werden. I>urch die Anschüttung von b"\{iö breiteu liuukutteu aui 
Fnsse des DianmieB bis Sl«* Vhw Hoehwasser Mts Stehunaterial, welches auf dem definltiveD Gleise 
herbeigeschafft werden konnte, sowie durch Erbreiterung der Dammkrone anf 11",30 nad dureb 
BersleUang von 2fiiMtgeD Bösehangen ist der Damm naohher gesichert. 
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Die Mittel, um DHiiiiiie, welche auf solche Art gestört sind, wieder herzustellen, 
sind ähnlich deu vorher anj^^eführten. Sie bestehen in der Austruckiiunf; des dureh- 
wäRserten Sehüttrnaterials durch eiue sorgtalti^'e Entwässerung und in der Auhige von 
Cuutrebaukettcu, uia dem beweglichen Buüeu ein Widerlager 2U «chaffeu. Der lim- 
fng, in weldiem diese Mittel tor Änwendnng ta bringeD, richtet sieh Jedemsl nteh 
dem besonderen Fslle. llitentor ksnn es geniigen, nur den unteren Theil des nns- 
getriebencn Bodens dorehQoerdnüns zu entwässern, wenn fllr die Wiederherstellung des 
oberen Theiies des Danimes troekener Boden zur Verfügung steht (Fig. 15, Tafel IV).*^) 

Im anderen Falle kann man die Ürainanlaj2:en bi» zur Daininkrone fortsetzen 
und am Fuss ein kräftiges Bankett anlegen. Auch hat man mit gutem Erfolge recht- 
winklig znr Längenrichtung des Dammes C^uergräben von etwa 1*" Breite, in Ent- 
fernungen wie sie durch die Umstände geboten wurden, ausgehoben und mit Steinen 
oder anderem trockenem und dmrehlSssigem Haterisl ansgelklllt 

Bei sdir weichem Boden ist oft die BentoUnng veo Qaeidrains allein nicht 
geallgend. Wenn dann Sammelcanäle auch in der Längenrichtung des Dammes an- 
gelegt werden müssen, so kann die Ausführung eine ähnliche werden wie in den 
Figuren 12 und 13, Tafel IV dargestellt oder wie nach Fig. 19. >«) 



Auf der Haiii-Water^Bahn hat u»n b«f zwei IMmmen, welche nun Theil wSbreod 
Begenwettera geschüttet waren und auswichen, deu uberon Thoil mit Sandboden wieder hergestellt, 
den Fuss der Hiischuuf^ »Imt, welchtT, aus ThonbtidtMi bffttohi'ud, dt-n VVa.si4erabi]u88 verhinderte, 
bat mau, uacbdem die Uauptbeweguagen aut'gehürt hatten, durch Drainrühren trocken gelegt. Wo 
«Üeee in FMge epiterer yenehiebangen ihren Dienet ▼etMgten, dnd sie wieder antiiegiaben und 
mit trockenen Steinen Ubernuit. — Die geringste Entreruang dkeer QusidiBins Ist 5" and Je aaeh 
Beschaffenbeit dos Bodens mehr (Fig. 15 und lü, Tafel IV). 

'*) Auf der franzüsischen Ostbahn ist ein Damm von durchschnittlich 4"' Ilühe in eiuer 
fflnehten Wiese dadnroh tum Answeiehen gekommen, dass der Thonboden, welcher bei FroetwetCer 
f^f^oliiittot war. durfh das im Auftrage enthHltcnc Wiisscr imd in Koi^e von Kcgen jiufwiMcht«' — 
Die Böschung ist dann bis an die Aussenkante der ächwelleu abgerutscht, und um sie wieder her- 
BostelleOt bat maa reehtwink% snr BahnachM Gittbea Ton !■ bto 2" Tiefe elagveohnitten, je drei 
l ':LvhinaB slagelegt und Erde in horizuntalea Eiagen eingestampft. Darauf hat man den abgeratachten 
llitdeii umgearbeitet und am Fusse des Dammes ein Tontrebankett von 2"' HUhe und 3" Breite her- 
geätellt. unter welchem die WasserzUge bis zum Auslauf der Böschungen verlängert sind (Fig. 17 
und 18, Tafel IV). 

' Auf der Bahn vun Paria nach Cuulommiera hat man das Abrutschen einer BOschung 
dadurch xu beittinea versucht, dass mau in den auegcwaachenea Bodea Bninnen senkte und dieee 
aiit tniekenen StefaMm atisf&llte. Dieses Mittel hat sich iddit tiewibrt, indem die Branaen in Er- 
manglung eines festen Widerlagers au der Bewegnng des Bodens Thcii nciimen mussten. Es Ist 
djinn die Mfthode der Draiiiirung durch Längen- und Quercauäie und der Anlage von Contre- 
banketteu in loigeuder Weise zur Anwendung gebiacbt. Zuerst hat man am Fusse der Abrutschuog 
Qnargriben bis nach der ntapHIngKehen DammbÜBehnng Toigetrieben. Von diesem Punkte aas Ist 
dann parallel der Buhnriehtuug ein Graben ausgehoben, an der Sohle mit Drainrühren belegt, dann 
mit trockenen Steiuen ausgefüllt und an den Seiten »owohl wie oben mit Strohmatten umschlossen, 
um das Eindringen des Hodens zu verhindern. Zuletzt hat mau am Fi^e der Kutschung ein Contre- 
beakett beignetelit. dazu theile den abgeratsdrtea Boden, theils troekenen Bodea varwaadt, beide 
(gehörig umgearbeitet, in dünnen schwach u:cnei;:ti-n Lasten aufgebracht und »gestampft. An manchen 
Punkten zeigte sieb der Auftrag hierdurch uocli nicht ^unz gehörig consolidirt und wenngleich das 
■atere Bankett fest blieb, so waren gelinge Bewe^ungeu an dem obenn Thelle der BOaebang er- 
kennbar. An solchen Stellen hat man eine aweite Rigole, ganz ähnlich der ei-sten, and aadl dieaer 
eatwissemd aufgelegt , dadun-h den Damm vollständig gesichert Fig. l'J, Tafel IVj. 

Selbstverständlich miisseu die Luugeucanäle ein ausreichendes Gefalle erhalten nach den 
fltallaa, voo weioben das Wasser dnreh Qaerdraine nach dem Ansbiaf der BOsebangen gefHhrt wird. 
Veigl. OOBchler I IM p. 'ili. 

Ein tntüressanter F'aU einer ganz piütziiob orfulgtcu Dammrutschung ist an der Lübeck- 



110 



Gustav Hbteb. 



9. Entwils««ruiiK dos Plniiiinis. — Die N.iclitlicile, einer inaiigclhaftcii Ent- 
wHsserunfr des l'lamitns iUissern sieh dadurch, dass das durchlässip;e whwere Het- 
taiig8iuat43rial in dtiii vom Wasser diirchwcichteu Boden des Erdkörpers alliuäldicb 
einsinkt und letzterer nadi oben tritt, so dass die Schwellen bald ihr festes Anflsger ^ 
▼erlieren, und dass das T^wasser, wdebes nainrgenülas naeh den Vertiefiingen des ' 
Sehwellenbettes Rieh hinzieht, nicht mehr entweichen kann. Dnroh das tnunmer- 
artige Arl)eiten der Schwellen anter der Last der Eisenbahn/llj^e wird dieser Vor- 
gang wesentlich beschlcuiiii^t : es liilden sich Wassorsäcke , das Wasser R))Ult dt n 
Boden ans. flllirt Schlamm /-urlUk nnd os entsteht datluicli ein Zustand, welcher die 
Unterhaltung der Bahn äusserst schwierig, wenn nicht unmöglich macht. Dazu kommt 
noch im Winter die Wirkung des Frostes, der (Vlt den Betrieb die genugsam bekann- 
ten UnsntrSgliehkeiten herbeiflihrt, indem der Boden anffriert nnd das Gleis ans sei- 
ner Lage kommt. 

Alle diese Uehclstündc. die vorsuj^swcisc bei den Einschnitten auftreten, sind 
fthnlieh denen, welche durch eine mangeUiafle Beschaffenheit des Bettungsmaterials 
selbst entstehen. 

Da in dem VIII. Capitel die Bettung des Oberbaues weiter behandelt werden 
wird, haben wir uns hier nur mit den Mitteln zu beschäftigen, welelie auf eine unge- 
hinderte Ableitung des Wassers Ton der UnterflSehe des Bettungskörpers gerichtet sind. 

In vielen Füllen wird dieser Zweck der Entwilsserung schon dadurch erreidit, 
dass n)an dem Planum des E!rdkOr|)er8 von der Mitte ans ein GcnUlc nach den Seiten 
giebt, häutig aber wird es auch erforderlich werden, mehr oder weniger ausgedehnte 
Drainirungsanlagen auszuführen. Stets wird dabei die Bescimflenheit des Enlrnate- 
rials, namentlich in Bezug auf die Durchlässigkeit und Auflösbarkeit durch Wasser, 
in Betracht gezogen werden müssen. 

Die Teehniaehen Vereinbarungen der D, E. V. besagen Uber die hier auftre- 
tenden Fragen Fo^|;endes: 



Hanbnrger Bahn, etwa Py« Jahr nach Eröffnung des Betriebes vorgekooiiuen, nach einem molirerc 
Tage anhaltenden sehr heftigen ResrenMIe itnd wabraehdniidi ▼wnnaeht dnreh eine Toranf^^nf^one 

allmiililicho Diirchwcichiin^r des D.aininboilcns durch Qupllwassnr. Die Bahn llhorschreitet zwinfhen 
Ohlesloc 1111(1 Hill L-^tcht'idc in Hclir:i<;er Jiiclitung fverjfl. Fiff. '2*K Tafel IV; die Sdiliiolit «J«t Holilfs- 
bagener Mühlenaut« in einer Länge vun etwa iUC» und in einer Uöhe an der tiefsten Sttiiie von 
etmi 15". Der Bneh let mit «tner BrOnke von 2 Oeürangea tbertiMt In der mie Aber diesen 
Fall von dem Erbauer ziijrej^angenen Mittheilung heisst es 

'Die Scblittong von A bi« aur Brilcke bat sich wiUvend dea Baues und nachher bis 1867 
•ehr gnt gehalten. Znr Sehflttanfir warde der aas dem yorhergeheaden Einschnitt gewonnene schwere 
braune Thonboden verwendet. Die am Febr. 1S67 Abends 9 Uhr pHitslich nnd ohne jede VOT- 
hergelienile Senkiiiifj oder .seitliche VerRchiebung eingetretene Rut.schung liess nn der IVirnnilirone 
nur einen 3 F^ss breiten Streifen stehen. Die Versenkung betrug unter dem Gleise in einer Länge 
▼on ea. 10 Rlh. (38") 8 Ms 10 Fnss {3m,s bis 3") und worde die Dammerde bis nn 16 Bth. {fiSß^ 
settwUrtB in das Thal verschollen. Der Damm wurde durch Sandschfittung wieder hergestellt nnd 
bei a ein etwa 20 Fnss tiefer Brunnen gesenkt, welcher eine quellige Schicht erreichte, deren Wasser 
doreh ThonrUbreoleitnng dem Bach zugeführt worden ist. Seitdem bat sich irgend eine nene Sackung 
oder Veraehiebung hier nicht gezeigt. 

Auf der anderen Seite der Schlncht dajre^'en hatte die seitliche Abnitschnng des ans 
gleichem Boden geschütteten Dammes bereits während der Bauzeit begonnen. Iiis worden ausge- 
dehnte Dminirnngen theils dnreh Fasehinen. thelis dnreh Bohre am Fasse des Dmnnnea angelegt 
und Abzweigungen in diesen hineingetrieben. Bis jetat haben diese Arbeiten jedoch gar IceiaeB 
Erfiil^' gezeiirt. vielmehr sind liier noch in jedem Winter weitergehende liutschiingen eingetreten, so 
dass der Fuss des Dammes jetzt uuguführ die im Plaue angegebene Grundform angenommen hat." 
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III. llBli8TBLLU.VG DKK BitDKÖRPEK. III 

'■{5 9. Das Planum ist dergestalt trocken au legen, düss das tiefste Eindringen 
dM Frostes in die Erdo nicht den höchsten Stand dos Grund wusHors erreicht. 

Die Sohle des Bottuogsmaterials muas unter uUeu Umständen eine voll- 
■Mndistt BiiliwBmii iiiig nMh den * dee SIuIiiim eriiBltMi« 

WfiüBelieiiswerth'ist et, die Anaeeiibaiilcelte gaiiB aus diirdilaMe&d«n Ma^ 
tevial au bildea. 

§ 10. Dm Bettungsnifttorial soll, sowohl unter den BdhwaUen, ala unter den 

ateiniintorlngon, wenigstens 200"'" stark sein. 

Dassolbo soll eine solche Beschaifenhoit haben, diiBs es weder bei anbei* 
tendor Nässe durchweicht, noch durch Prost zerstört wird.« 

lickuuutiicb befolgt mau beim Autbriu^üu den Hettungskürpers zwei verschie- 
dene Metbodmi, intei man ibn entweder als lireiBtehenden KDrper Ober dem Planem 
bentellt oder indem man in dem Babnkffrper Orttben, Mgauumte Koffer, etwaa brei- 
ter, alR die Schwellen lang mod, aasbebt and mit Bettnngamatcriul nui^tllUt. Es 
braacht kaum bcRondcrR licrvorgehuben %n werden, dass entere Metliodei insbeson- 
dere bei fetUMi Bodenarten, den Vur/,u'^ vor letzterer verdient. 

Sie f^estattet eine liesscre Knt\\ .isscriiiif; des Gleises naeh der Seite hin und l>ei 
den iiepuraturen des Gleises, uanicatlich i>eiui Lmtcrstopfeu der Schwellen, wird eine 
scbädlicbe Vermiscbnng des Bettangsmaterials mit undurcblässigcni Boden, die bei 
teiatttrer Hethode toiefat vorkommt, vermieden. Die Mediode raittokt Koffer findet daher 
seiteil nnd nnr da Anwendung, wo man an BettangmaAerta] qwrea will. 

Wird das Kicsbctt als freistellender Kßrper anf dem Erdk(}r])er hergestellt, m 
{nebt man der Oberfläche des letzteren gewöhnlich eine llelierhiJliun^ von etwa 0'".1 
bis 0"'.2, und um bei thonit;em Boden den Abzug defe Wassers naeh der Seite zu beför- 
dern, empfiehlt es sieh, die Oberfläche, nachdem sie gehörig regulirt, durch Stampfen 
und Schlagen noch zu dichten. Zur weiteren Vorsicht werden hier mitunter auch Quer- 
drains mit starkem GeflUle (etwa Vi«} von der Ifitle der Bahn naeh den Seiten angeordnet. 

Bei der Herstelling des fiettangskoffers sucht man 'die EntwSsserung naeh der 
Seite dadurch zn bewerkstelligmi, dass man das Bankett in Entfernungen, wie sie durch 
die Bedürfnisse geboten werden, darchachneidet and dann Qoerdrains oder Rigolen 
einlegt. Auf Dämmen ist dieses Verfahren meistens ausreichend, indem der durch die 
Schuttang aufgelockerte Boden auch eine gewisse DurchUlBsij^keit l)ch;i!t. In Ein- 
schnitten durch thonigen Boden dagegen genllgt es selten. Das Wasser nivm zu hinge 
Wege durchlaufen, ehe es in die Drains gelangt, das QeftUe ist meist natnreielieiid, 
der Boden bleibt daher dnrdinSsst und friert im Winter auf. Oft hat man anoh die 
Beobsehtug gmna^ daaa die Sohle des Kiesbettes unter den QuecB4Awellen durch 
das Nachstopfen and die Last der Zllgc sich roildenartig vertiefe nnd im LUngen- 
aehnitte eine wellenf<)rmi<;e Linie bilde. Wenn dann undurchlässiger Boden unter dem 
Kieae Hegt, .so bleibt das Wasser in den Mulden stehen. 

Eine wirksame Entwässerung kann bei dem Koffersystem deshalb nur durch 
eine Draiuiruug in der Längenricbtuug der Bahn, unter Umständen in Verbindung 
mit Querdrains, cmioht werden. 

Ueber die in solchen Fllllen angewendeten verschiedenen Terfohren geben wir 
lUlgeiide Beispiele. 

Auf der Friedrich-Franz-Bahn in Meeklenbnrg, wo der erforderliehe Kies in 
dem dnreligehends sehr schweren Boden nnr spärlidi zu beschaffen nnd man deshalb 
gez«nn;^en f:;owescn ist, den Bcttiin^skolTcr zu bilden, hat man in dcu thonigen Ein- 
schttitteu bei doppelgleisigem Plaimm die Eutwüsscruug auf die in Fig. 18, Tafel III 
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ski/'/iitf Weise lirwirkf ' Hier ist die Drainlcitiinp; in Kies ^'chettet, in der Mittellinie 
ticr Halm JUi{;conlnet. Die Stdile des KofferR hat nacb der KiitwäsHeningsantagfc etwas 
Gefälle, der Regel uacli Hegt unter den äcliwellcu im Mittel 7 Zoll (ü",185) Kies. 
Um an MaleriEl ta sparen, ist def Theil swiaohen den beiden Gleiten (bei «) mit nielit 
kiemgem Boden «NgeHlllt. 

Bei eingleisigem Planum ist die Entwlssernng der Bettung naeh Fig. 32 auf 
Tafel IV angeordnet. 

Die Drains liefren. von der Halinkronc {reniesscn, mindestens iO'",«>4i tief. Sie 
haben ein Län{ren{,'elalle bis nneh dem Ansiauf des Einsehnittcs , wo sie dann seit- 
wärts herausgeführt sind und wo ein vorgesteckter Holzkasten mit Lcderklappe sie 
Tor Frost schützt. Bei sehr uassen Einschnitten sind ausserdem DrainrKbren unter 
der Grabensohle angeordnet, in Kies gebettet nnd je nach ErfordemÜM an einer Seite 
des Plaanma oder an beiden. 

In den Aufträgen sind derartige Paralleldrainimngen nicht gemacht, da in 
Folge der Sackungen des Hahnkörpers die DrainrOhren leicht ihre Lage verändern 
und sieh sehädliebe Wasserbeutel bilden wUrden. Dagegen sind unter der Sohle der 
Bettung Querdrains a>i;;clc^'t, weiche guten Nutzen schaffen. Wenn der Dammkör- 
per gehiiri^ consolidirt ist, wird man eventuell mit Paralleldrains ua<-hhelfeu können. 
IHe besehriebenoi Anlagen sollen sieh Tottkommen bewährt haben. 

Herr Flathner empfiehlt die Entwfissemng Fig. 16 anf Tafel Ul.^ Unter der 
Entwässerung ist Graben von etwa 1 DFuss Qaerschnitt anagehoben, in diesen 
Graben, der gleichfalls mit Kiei aus«refllllt, ist die Drainrnhre gelegt, von der sich in 
je 20 Kuthen T.')"; Entfernung nach dem Einsehiiittsf,Taben Seitenröhren alizwei^ren. 
um das angesanmielte Wasser al)zulühren. Der für die Drainröhren vertiefte (iral»en 
soll einmal die Drainröhre vor dem Stossen beim Naehstopfen und gegen den Druck 
der Fahrzeuge schützen; femer soll er die anter der Sohle der Bettung durch das 
Kadistopfen nnd die Last der Fahrseoge sieh bildenden Vertiefengen entwiaaem. 

Anf der franaOaisehen OsÜmhn'') hat man an einer Stelle die Entwässerung 
des Planums durch zwei Längenrigolen nnter den Enden der .Sehwellen und durch 
Qnerrigoleu hergestellt . welche in Entfernungen von 3 bis 6"" da« Wasser den Sei- 
tengräben zuführen vergl. Fig. 17 auf Tafel III . Die Längenrigolen haben eine 
Tiefe von 0"'.15 bis 0™, 20: letztere an den Schnittpunkten mit den Querrigolen. Sie 
sind sämratlich auf eine Höhe von 0"',r2 bis 0"',15 mit Kies gefüllt, dann mit Moos 
bededit nnd darttber liegt das Bettnngamatorial. Die Koatmi der Bigolen haben pto 
laufenden Meter 0,64 Fre. betragen. 

Auf denelben Bahn hat man die Entwässerung des Planums bei Dämmen in 
folgender Weise Torgenommen. .\n der Aussenseitc der Querschwellen sind 2 Längen*- 
rigoleo von ungefähr 1" bis l"',,')*» Tiefe mit dem nötlii^'in (refälle ausgehoben: in 
diese ist ein au.s getheerten Hohlen gebildeter Trog eingelegt, dann sind die l\ig(tleu 
mit Steinbrocken ausgefüllt und das Ganze ist erst mit einer Lage Stroh, darauf mit 
Ballast bedeckt. — Von den tid^eren Punkten der Läugeuriguleu fuhren Querdrains, die 
ähnlieh wie die Läogenrigolen hergestellt sind, das Wasser an die Oberfläche der 
BOeehnngen (Fig. 18). 

Eine sorgfältige Ueberwachung dieser Anlagen ist erforderlich, weil durch das 
Saeken der Dämme leicht eine Veräaderang in dem Gefälle der Bigolen und damit 



Vergl. Erhkuin s H.iuzeitnnir !'>'.(; p A'2' 

Vergl. Goschler. »Tniitü prutique de leutititien et de l'exploitatlon des cbeinins de fer«. 
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dne AiiMunmliiDg von Wasser an ^steinen Pnokten entsteht. Die Hetbode ist ttbrigens 
sehr kostspielig und noch nieht lange genog in Gebrauch, nm ihren Erfolg mit Sicher- 
heit beurtheilcn zu kOnncu. 

Die in den vorliegenden Heispielen aiiircflSlirtcn Entwilsserunfrsnu tliodcn künneo 
selbstvt rstiindlieh smvohl hei dein Ko-cenannten Ucttuu^skuller als auch bei dem frei- 
liegeodeu Bettungskörper Anwendung iiuden. 

Die Beeehaffienheit des Bodens nnd andwe ItrtUche Verhältnisse werden In jedem 
besonderen Falle darüber entscheiden müssen, ob die Entwüssemimp sidi mehr anf die 
Oberfläche des Planoms be- 
schränken n)u»8, oder ob de 
auf eine grilssere Tiefe aas- 
ziulehncn ist, oh also mit 
verhiiltnisKniässig flachen Ri- 
golen gearbeitet werden niuss 
oder mit tiefer li^nden DrainrMiren. Im Allgemeinen hat man bei thonigen Ein- 
sehniftlen nut letaterer Methode sehr günstige Resultate enielt. Die Anlage des Drains 
Terorsacht durchgchnittlich keine sehr grossen Kosten nnd mit Sorg£dt ausgeführt 
erfordert sie fast gar keine Reparaturen. 

Die Weite der Röhren riehtet sich natürlich nach dem Wasserqnanfiini, weit lies 
sie fortznf Uhren haben; enger als (>"'.().') (2 Zoll; pflej;! man sie indess nicht zu ueh- 
DiCD. Daä Miniumlgefälle kann man 7,u i)"',U()2 ('/cmuJ annehmen. 

Zwecks wirksamer Planamsentwässcrung wird man also hauptsächlich Bedacht 
so ndimen* haben auf genügende Tiefe nnd ansreiehendes GefUle der Einsehnitts- 
giiben, auf SeitenentwSsserang des Kiesbettes in setner ganzen Linge und auf An- 
wendung der Drainage. 

§ 10. Besamung der BÖNchungen, Kasenhekleidung, Hepflanzuug. — Um 
die Böschiniiren der Auf- und Abträiro ^e^en die äusseren Einwirkungen der Atmo- 
sphäre und des Hegenwassers zu sthUt/.cn, hat man folgende Mittel: 

Erzeugung einer Grasnarbe durch Besamung oder liasenbekleiduug, 
Bepflanzung , 

Pflasterung und Steinpaekung. 
lieber die verschiedenen Anwendungen, welche man ?on Pflasterungen und 
Steinpackungcu bei Eisenbahnen macht, ist bereits in den früheren §§ die Kedc ge- 
wesen; es bleibt uns deshalb nnr noch Übrig von den erstgenannten beiden Mitteln 

ra sprechen. 

Besamung. Soll die Besamung gedeihen, so ist vor Allem erforderlich, dass 
an den Böschungsfläcben eine Hcbicbt fruchtbarer Erde vorhanden sei. Werden die 
Brnsehmtle nieht tiefer ausgehoben, als der fruchtbare Boden ansteht, oder werden 
Dtanme in ihren insseren Lagen v<» solohem Material gesdhüttet, so bedarf es dnes 
besonderen Ueberauges weiter nicht. Wo aber diis Material der Bösebungen ans todtcm 
Boden besteht, mnss zuvnrderst eine Schicht Muttererde aufgebracht werden und dies 
geschieht zweckmässig aneh da, wo an sieh unfruchtbare Hodenarten, wie Mergel, 
erst wenn sie längere Zeit den Einwirkungen der Atmosphäre ausgesetzt sind, in 
tragbare Erde sich verwandeln. 

Das Material tu diesen Beklddungen, welches in den meisten Füllen an Ort nnd 
Stdie deh findet und bd Beginn der Erdarbdten abgedeckt nnd mr Seifee abgelagert 
irivd, bringt man nachher in Lagen von etwa 0",t5 bis 0",25 StMrke je nach Ertlichen 
Verhältnisseii und nach dem zur Verfügung stehendoi Quantum anf die Böschungen. 

I i. sf. Iltwtaha-TMhBik. 1. 4. AmO. 6 
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Je flacher letztere angelegt und je gleichartiger das Material derselben mit 
der Mekleidniifr ist. desto innifjer winl die Verbindung. Bei zu steiler Lnfre der 
Hr»srhunf?en und bei th(inig:eni Hoden rutscht die BekhMdnnfr leicht al). Deshalb em- 
pfiehlt CS sieh hier, durch kleine in den Thoubodeu eiugesehuittene Terrassen, wie 
in § 3 weiter ausgeführt, oder auf andere Weise die Kcibung zn vergrüssem. 

Das Aufbringen des Hutterbodens gMelieh^ hMtea bei feuehtar Wittemnff, 
weil dann eine fettere Yerbindnng de« Material« in lieb nnd mit den WlKnden des 

Brdkürperr; orlantrf wird. 

Nacb der gleichfVirmigen Phinirnng; und Theilnng werden die Flächcu mit Imjsou- 
ders daztt eingerichteten S( Iilä<i;eln festgestampft, worauf dann die Besamung erfolgt. 

»Eine feste 15rii:iri)ini^' wird naeh Ilenz vonsugswci&e durch Gras und kurac 
Kleeartcu (Stciukilc; erzeugt ; da aber in den verschiedenen Bodenarten, bei Lage der 
BOsebnngen nacb versebiedenen HinuneUgegenden nnd nacb dem wedudnden Feneh- 
tigkeitsgebalt des Unteigmndes nicbt alle Pflanzen gleieb gnft fertkonmen, so pflscC 
man verscbiedene Samenarten mit einander vermiscbt anfsnbringen. Die dem Boden 
nnd der Lsge entspreehendsten lernen ^langen dann bald ißß Uebeigewiehl nnd 
verdrüngcn die anderen scliwächeren ^2:r(is8tentheil8. 

Auf den Morgen ISd □ Ruthen — 2.'>5:{ DMcter kommen durehsehnittlich 
20 l'fuud Suuieu und int bei fol<;cn(lcr Mischung ein sclir guter Ba^icu erzeugt worden : 

28 Theilc Thimotengrassamen 
27 - Beigrassamen 
15 - gelber Kleesamen 
15 - weiasw 4o. 
15 - Lnzemsamen. ^'fl 
"Die beiden Grassamenarten werden . da sie sehr leieht sind . unter sieh cre- 
mischt und l)esonders gesäet und dann ers^ wird der gewiseUte Samen der Übrigen 
1- utterkräuter eingebracht. 

»Die BSsebongen bedürfen iw Anfiialini« des Samens keiner andeten Voibersi'- 
ftang, alt dasi mit eiaenwn Haiken scbmale lurisontale Fürdien egiiigarilst weiden, 
welebe den Samen anfnebmen, sein Hemnteitpnlen dnreb d^n Begen wd das Ver- 
wehen desselben durch den Wind yerhindcrn. Die l'csamung muss, um SO bald als 
möglieh eine Grasnarbe zu erlangen, ^rleich naeh Ucguliruug der Bö8ehunj2:en nnd ohne 
besondere Rücksicht auf die Jahreszeit am l)estcn jedoch im FrUlijahri vorf^cnommen 
werden. Die Möglichkeit eiuer zeitigen Begrlluung ist i^ehuu des wenig knsts])icligen 
Versuches wertb, selbst wenn eine spätere Wiederholung nicht unwahrscheinlich ist. 

»Wenn immer möglich, soebt man n diMen Besamungen feuchte Witterung zu 
benntaen, bei welcher der Samen besser «nf den BOsdhnngen haftel, sebaeUor «n^bt 
nnd kräftigere Pflanzen erzeugt. Besamungen, welche im heissen Sommer ajaigelegt 
werden, vertrocknen leicht und erzeugen keine Narbe. Verschiedentlich ist es jedoch 
gelungen, dieselbe zu erhalten, indem gleichzeitig; Hafer mit ansjjesäet wurde, der 
immer selincll auf^^cht und unter dessen Schatten die scliwiu heu Qras- und K.lee- 
pUanzeu sich entwickeln können, ohne von der Sonne zu leiden. u 

Wenn den Bösebungen Consisteas fehlt und die erwähnten Grajssamen nicbt 
gedeihen kOnnen, wendet man mitunter Qneoken an, die fiwft nnter allen Umstladsn 
fortkommen nnd deiren Wonebu bis elwa 1" Tiefiik den Boden dnrchdringen. 

Bei der Graat-Weaten-Bahn in England war vongeaekriebeB, anf 1 aere {— i,$8 Pnmn. 
Morgen = 0,4 Hectaren) nicht wenip:er als 14 VknA |6»SS KHognunn} Kien— an wd I BuM 
0,66 iPreiiM. Sdieffel «• 36 Liter) Heignuianiea tn aKen. 
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Die Bekleidung der lü'iRchungen mitRaRen {rcscliiclit Imuptsäclilich, um schneller 
eine dichte Grusuarhe zu eilialteu, als sie (luroli l?es;iiiiiin<; ^jibildet werden kann. 
Sie wird besonders au den Stellen angewandt, die der Heschädigang durcli Wasser 
tm aasten ausn^etzt sind; dalier bei (irabeuböi^cliuugcu, W'aäserriuueo, bei Ufer- 
deekiBf«! «ad b«i Dttaunbltodiaiigeii, die Tom Hoehwaster bwpttlt werden. Die Rasen 
werden mit besoodefs an diesem Zwecke Toigerichteten Messern and Scbanfeln in 
re^elniäarigen Qnadralen von 0",25 bis 0",4 Seite oder iu Streiten gt^Hehnitteu und 
iu Stärken von etwa (r,07 bis 0™.! abgel(>Bt. Es ist wichtig, dass sie nicht zu 
lange hcrnacl!, naolidt ni sie gestnchen. zur Verwendung kommen. Müssen sie auf- 
iHjwalirt werden. k<> setzt man sie in Haufen auf und selilltzt sie bei trockenem Wcffer 
durch Beg:iessen. Bleiben sie aber sehr lange aufgehäuft, so wachsen sie zusammen 
nnd aerlwückeln. wenn sie nacUier auseinander gerissen weiden, oder sie ?erstoeken. 
Ab bestell sind die firieeli gestoelieaen Rasen mit dielitem Orsswnehs, feinen nnd 
kniaen Halmen. 

Man unterscheidet die Bekleidung mit Deckrasen nnd mit Kopfrasen. 

Bei ersterer Art werden die einzelnen StUeke mit horizontjden LUngenfugen 
nnd im Verband regehnässig auf die Höseliung gelegt, die Wurzelseitc nach unten 
gekehrt und mit etwa 0"',:i0 langen PHöeken angenagelt. Bestehen die Böseliungcn 
aus einem trockenen Saude oder aus steinigen Materialien, welche die Feuchtigkeit 
dnidiiaasea, so wächst der Rasen nieht leieht mit dem Untergründe zatammen und 
Tertrocknet bei aabaltender Dttire. Dsabalb ist es bier nOtbigi uerst eine dttnne 
Sebiebt nriiaier Eide anfirabringen nnd in diese den Rasen an kgen. 

Kopfrasen werden in horizontalen Lagen mit wechselnden Fugen» die Wurzel- 
seite nach oben gekehrt . sn auf einander gepackt . dass ihre äusseren Kanten die 
BöÄchung bilden. Häutig' treibt man in jeder Schiebt auch einzelne Pflöcke ein. 
Nachher wird die ganze (»bertläche durch Abstechen mit scharfen Spaten planirt. 

Die Bekleidung init Kopfrasen ist wegen des grosseren Bedarfs an Basen theurer 
ab die erste Art, gewibit aber mehr Festigkeit nnd gestattet eine steilere BOsebnng. 
Sie eignet sieb deshalb aaeb aar Bildung der BOsebnngskegel bei Idehieren Knnstbaaten 
nnd findet eine Hauptanwendung bei der Reparatur abgemtschter Böschungen.^'; 

Häufig combinirt man die Bekleidung der Böschnngen durch Basen mit der im 
Kingangc dieses § angeflilnten Hekleidungsart durch Besamung derart, dass man die 
Käsen streifenweise auf den Höscliungen betcstigt, in sich kreuzenden Linien, hori- 
zontal und vertical oder schräg uud dass mau die so gebildeten Felder mit Mutter- 
erde aasfUllt und nachher beeilet. 

Aneb die Rasenarbeiten werden am besten bei fenebter Witterang ansgefllbrt; 
mllssen tSe Im troekenem Wetter Torgeninnmen werden, so wird das Begiessen er- 
foiderlich. Von Wichtigkeit ist ferner eine rechtzeitige Ausbessemng aller Mängel 
lad Besabädigongen, welche sieh bei den bekleideten Bjischungen xeigen. 



Auf der Bahn von 8t. Germiiin des Fusücs nach Hoanno hat man in thonigem Sande, wo 
der Beiden die BiSschnngen in ungewöhnlicher Weiw auMplIlte. panniA mit der Kant« des Einiehnlttes 
hSI«ierEiiti^ung Streifen Kopfrasen, die om,:«) tief cin^n'iflren, gelegt, in je S Heter Entfemnng 
Tionnrvl da^e^rcn nhullrfii' J^tn ifcii iiinl in die 8o p-hililcfcn Kuhnu ii pinfto Ranfn ; ansurnlem führten 
üwhacbwauzi'iiraiig angcurduute DrainzUge das Waliser in von 1<> zu 10 Meter angebrachte Kasen- 
timien. IHese Bekleidmig sitit KdiSrig fest md die Kosten (Br alle sttgeMrigvii Arbelten, Drainage 
md Rasenrinnen habon nicht über 1 Franc pn) □ Meter Oberfläche betragen. — Verfrl. : «Annales des 
poDts et ekauM«es I85U>. Audi: Zeitschrift des iUnDoverscben Archit.- und Ingen.-VereiDS. 

9* 
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Bep flan Zungen. 

l eher die Zweckmässigkeit des Bepflanzens der iy»schungen mit Bäumen oder 
StränclK'rn lierrsclien unter den Ingenieuren verschiedene Ansichten. In Frankreich 
werden die rtlauzuugcn sehr viel angewandt, seiteuer in Deutschland und am wenigsten 
in England. Han ist hiw dagegen, weil man annimmt, dass die Befestigung der 
BSiebangen Tomigsweise den Zweek habe, dieselben troeken sn halten, wihrend 
Ilol/wuchs das Gegcntheil bewirkt, der Lüftung binderlich ist, Nebel und Regen an- 
zieht oder aufhiilt und dadurch dem W.ii^sor das Eindringen in den Boden erleich- 
tert. OtTcnhar mtlssen bei Beurtheilunf; des Werthes oder l'nwertlies solcher An- 
\:\^cn die klimatischen Verhältnisse beriuksichtigt werden und es ist leicht erkliirlieh. 
wie bei dem feuchten klima in England Ftianzungen sich nachtheilig zeigen k<innen, 
wfthrend sie bei einem trockneren nnd vittrmeren Klima, wie in Frankreich, die 
günstigsten Resultate Uefem. 

Oft machen die Besehaffenheit des Unteigrondes und die Wirkung der Sonnen- 
strahlen die Erzeugung einer Grasnarbe nnnir)glich, wo durch Bepflanzung der Bö- 
schungen mit zweckmässig gewählten Baum- und Stranchartcn eine gute Befestigung 
erreicht wird, indem die Wurzeln tief genug eindringen, um nicht ausgetrocknet zu 
werden, und unter der Oberlläche ein festes (ietleeht Inlden. 

Baumartcu, die im trockenen Terrain angeweudet werden, sind : Akazien, Bir- 
ken, Ahorn, Esehen, Fiehten und einsdoe Obstbanmarlen, 

in fenehtem Terrain: Weiden, Erien, Hainbachen, Ulmen.**) 

Sie werden gewöhnlich in Reihen gepflanat, hin nnd wieder auch getfet. 

Anf der Friedrich-Franz-Bahn in Mecklenburg hat man die frischen Damm- 
böschungen vorzugsweise mit Weidensteoklingen bepflanzt und ist man dort mit den 
Erfolgen sehr zufrieden. ■■'] 

Ueber WeidenpHanzungeu zum Schutz der Böschuugcu gcgeu den Wasserangriff 
ist früher (§ 7) gesprochen. 

Weidenpflanzungen finden aueh eine bttnfige Anwendung in Ansschachtnngen, 
die bis anf den Gmndwasserstand gefilhrt werden. Um «Uese Fliehen wieder sa 
enitiiviren, werden gewöhnlich ParaUelgriben ansgehoben, mit dem Material kleine 
Dimme gebiMet nnd diese bepflanst. 



Specicllcres Uber die nameotlieb fai Fraukreiob UbIicbeD Verlkiiruii|{Bsrten bei Ueretel- 
lung vun l*flauzungeD findet aicb in 

Qosohler, iTnlM piatiqm d« l'entnrticn et de l'oxploitatiaa des ehemins de 1. Tbeil. 
da Breail, «Manuel d'aiboiieultnre dee logeideni«. 

Bei (lieson TflünEungen ist Folgcndos licnliriclitet worden: 

1. Die ^Stecklinge mllsseD miodestens 24 ZuU (uo^ea) lan^, Vi ^>ll (0<",oi3j dick sein. 

2. Sie werden 18 Zoll (0<",47) tief elngesetst und In Entfemnngen von 18 Zoll; vor dem 
Eioietien dlirrcn sie nioht iMMSken werden. 

Da.s Einsct/.en «roscfiieht mittelst eine» rHanieneist'TiM, il:unit die Hindf nidit l)eschiMligl 
wird, wus beim Einätcclct-u der StccIcliDge, ohne vorher ein Loch gubilüct zu liaben, geachohen würde. 

4. Du Eineetsen nraet fn FrVldahr geeehehen und eignen eieh nur Mache Mmme dam. 
In hi Ttits coiiHiilidirttMi Dämmen kann die Wurzel nicht gedeihen uiul ist da« Besetzen solcher 
Böschungen orfahrungMwüaaig ohne allen Nutzen. Dagegen halten »ich liei richtigcui Verfahren s(;hon 
nach 2 Jahren sehr lange Wurzeln gefunden, der Wnnelatock wird kräftig und die Weide gedeiht 
gni. Sie bihlet ein feelee Wnnelgeaeeht unter der BOiehang. 
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Material und Fabrikation der Schienen. Probiren und 
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Allgemeines. 

§ 1. Ueber rmwaiidliiug Avv Kiseuerze in Roheisen, SchiniedeeiNen 
und Stahl. - Das Matcriiil. aus welchem die Eisenliahnscliicnen Itestelien, ist ent- 
weder Scliiinedeeiseu, uder Stuhl, udcr es Bind beide Materialien vereinigt. 

Um die Eigeiuohalleii dtesor Uaterialien, welobe die vielseitigste Anwendung 
beim Eisenbahnwesen finden, grttndlieh benrtiieil^ m können, ist dn genaues Sta- 
dium der Eisenhttttenirande wohl dringend zn empfehlen; doch kann dieses Stndlnm 
nicht jeilcui Eisenbahn-Techniker unbedingt auferlegt werden. 

Es snil deshalb im Nachstehenden das Nöthi^^sto. welches snr fieurtheilong der 
EigenBchaltcn dieser Materialien dient, einen IMafz tiiiden. 

Eisen und Stahl kuiunien in der Natur nicht in dem Znstande vor, in wel- 
chem sie zu den verecbiedeneu Zwecken verwendet werden kOnnen, sondern der 
Grundstoff fhr diese . Metalle kommt als eine chemische Verbindung von Eisen mit 
Sauerstoff, oder mit Säuren und andern oxydirten KOrpem, welche die Stelle der 
Säuren vertreten, vor, und ist ausserdem noch mit verschiedenen erdigen Substanzen 
vermischt. 

Derartige, auf der ganzen Erde reiehlieh verbreitete, Mineralien, welche so 
viel Eisen enthalten und von snieher Zusainniensetzung sind, dass ihr Eisengehalt 
vortheil halt im Grot>sen Husgcschiedeu werden kann, nennt man Eisenerze oder 
Eisensteine. 

Das Aussehen der Eisenerze gleicht gewöhnlich einem mit erdigen Bestaad- 
thdlen vermischten Rost (Eisenozyd in semen verschiedenen Ozydationsstnfen). Die 
Eisenerze zdgen aber auch oft bei ihrem Ausbringen aus dw Erde einen metalli- 
Rchen Glanz, ohne dass aber bei diesem Aussehen der Eisengehalt in einem andern 
Zustande, als in dem des Oxydes sich befindet. 
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Mnii nimmt an, tlass das ans den Eisencr/on. wahrscheinlich durcli zidalligc 
Einwirkung von Kenor nnd Luft, ausgeschiedene stahlartige Eisen schon :^<mmi Jahre 
vor Chr. bekannt war. ohne dass aber diese Entdeckung zu jener Zeit schon nutz- 
bar gemacht worden konnte. E« scheint, dass erst einige Jahrhunderte vor Chr. die 
Verwendung des Eisena dm neaneBswerthe geworden kt, naohdem in dessen Bear- 
bettang^ Foitsehritte gemaeht wafden. Diese Bearbeitang besokiiakte sich aber anf 
dns Sehraieden, nnd nur dasjenige Produet, welches dicseni Processe unterworfen 
werden konnte, fand Verwendung, wHlirend das Zwischenproduct zwischen dem 
Eisenerze und dem schmiedbaren Eisen, <las Ivoheiscn oder (lusseisen. erst im 
12. oder l'.t. Jahrlinndert zur Anwendung gekommen ist und wahrscheinlieh tVülier 
als eine unbrauchbare i^ubstanz, welche die Productiou des schmiedbaren Eisens bc- 
einMolitigt, anf die Seite geworfen wurde. 

Obgleieh noii die onpiUngKche Art der Herstellug von Sehmiedeeisen md 
8tahl direet aas den ISisenenen aiMsh bis aaf die aeaeste Zeit einen Gegsnitand 
der Eiscnliiittenknnde bildet, so wird doeb weitaas tiberwiegend die Eisenprodaetion 
in swci ÜHuptoperationen getheilt und zwar: 

a. in die Herstellung von Hoheisen oder Gusscisen ans den Kiscnstcincn : 

b. in die Herstellung von Schmiedeeisen und Ötahl aus dem Koheiscn oder 
Gasseisen. 

Aacb wir thdlen unsere Bespreehnng in diese awd Hanpttfaeile nnd werden 
dabei Gelegenbeit finden, der Heistellnng von Scbmiedeeisen and Stahl direet ans 
den Bisenenen dnlge Worte ra widmen. 

a. Herstellung von Uoheisen oder Gusseisen aus den 

Eisenerzen. 

Von den vielfachen Verbindungen des Eisens mit andern Sul)stanzcn sind es 
nnr die iSauerstoffverbiudungen, welche, wenn sie 25 bis 70 ^ Eisengehalt haben, 
in OroBsen mit IfatMn inr fiisenprodnetion verwendet werden können. Von diessn 
SanerstoflVorbindnngen mit ihren versehiedsnen Beimengnngsn gehen manche fast 
nnmeiklioh in einander Aber, nnd die Vcrschicdenhoit der Benennnngen dieser Eisen- 
erse bftogt häufig nur von dem Mehr oder Weniger einer Beimengang ab. 

Die wichtigsten Gattungen sind folg(Mi(lo : 

1. Magneteisenstein. Derselbe wird im rohen Zustande von dem Magnet 
angezogen und kommt im Urgebirge, vorzugsweise in Schweden, vor. Das berühmte 
sehweiHaeha Bisen wird ans ihm dargestellt. Er ist besonders mit Quarz , Granat, 
HombleBde, Kalkspatb, Sohwerspath nnd Flnssspath ete. nnd fbst immer mit Sehwe- 
fblkiea gemengt. Anch Blendet Bleiglans nnd Arsenikkies rind oft seine Begleiter. 

2. Botheisenstcin. Auch Eisenoxyd genannt. In Krystallform und mit 
Metallglanz heisst das Erz Eisenglanz. Mit Thon goiniseht heisst es rother Thon- 
cisenstein Der Kotbeisenstein ist ein Ilauptbestandtheil der grossen erzführenden 
liaugtorniation und ist die Substanz, welche die (iebirgslbrmationen roth färbt. Er 
ist zuweilen mit den andern Erzen und mit C^uarz, Feldspath, Schwerspath und mit 
sadem kiesel- and fhonhaltigen Materialien, seltener mit Schwefelkies, gemengt und 
giebt ein sehr gutes Eisen. 

3. Spatheisen stein. Er besteht hanptsftchlich ans koblensanrem Eisen- 
oxydal und ist mit kohlensaurem Manganoxydol und kohlensauren Erden vermengt. 
Gemengt mit Thon heisst er Thoneisenstein oder Sphärosidcri t, gemengt 
mit Thou und Kohle Kohleueiseusteiu. Der Spatheiaenstcin ist gleichfalls ein 
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Haupthcstandtliüil dor groHseu erzHihrcadcu Gangfornmtiou! Darch Zeibetzuug bei 
Zutritt vou Luft and Wasser Terlodert er seine wdsse oder graue in eine braune 
Farbe and wird dann Branneisenstein genannt. D«- Spatfaeisenstein «gnet aidi 
vorsngsweise xnr direefen Herstellnng von Stalil (Rohatabl} «na d«i fiizen. 

4. Thoneigenstein. Er besteht wie der Spatheiaenstein haaptsächlich ans 

kohlcnsanrem Eisenoxydul und erbiilt seinen Namen von seiner Tlionbeiniischnng:. 
Der 'Hioneisenstein kommt vorzugsweise in den Tlionlapeni , welche mit den Sfeiii- 
kühlcnlap^rii wechseln, vor. Aus diosoni Erze wiid der ^'nisste Thcil des Eisens, 
nanientlieli in England, wu das Erz und duä üreunuiateriul /.usammen vorkonimen, 
enengt. 

5. Branneisenatein. Diese Verbindnng ist Eäsenoxydhydrat, welobes durch 
Zeraefsnng Ton kohlensaarem Eisenoxydnl z. B. durch Zersetzung von Spatheiseu- 
stein, Thonoisenstein etc. entstanden ist und ist hänfig von Kalk, Thon, Quarzsand 

begleitet. Die Brauneisensteine enflialten häufig Mangan und Phosphorsäure. Wenn 
letztere Bciinischung bcdeatend ist, so leidet die Qualität des aus den Erzen er- 
zeugten Eisens. 

6. Bohnerz. Es besteht ans Kieselsttare, Eisenoxydnl nnd Waaser and 
kommt regelmässig in der Juraformation in KOmem vor. Es ist häufig von seiner 
nrsprttngliehra Lagersttttte dureh Finthen weggesehwemmt und an Stellen , wo das 
Wasser wieder ruhiger floss, wie in Spalten, UOfalen ete. anderer Gebiigsarten wie- 
der abgeact/t wordcji. 

7. K.i seiieiscnstein. Aueh Wicscnerz, Sumpferz ete. genannt. Er liesteht 
aus Eisenoxytlliydrat, phosphorsanrem Eisenoxyd, zerset/ten vegi-tabiliselien Substan- 
zen und beigemengtem Thon, Sund etc. Der Wuseneisenstcin findet sich unmittelbar 
unter dem Rasen der Wiesen nnd in Torftnooren und bildet sieh noeb fortw&hrend 
aus dem Eisenoxydui enthaltenden Wasser, weldies ans der enfllhrenden Gelnrgs- 
formation kommt und in Wiesen, Torfmooren etc. stehen bleibt. Die oft bedentende 
Menge von PbosphorsUure , welche dem Haseneisenstein beigemengt ist, giebt ein 
kaltl)rUchigcH Eisen, dessen Verweudnug Itcgren/t ist. 

Um aus den Eisein rzeii den l'-isengeliaif zweekniässig auszuscheiden, müssen 
dieselben mancherlei Oi»erati»»nen und Ümwuudlungon unterworfen werden, welche 
sidh auf mehrere wichtige Zweige der Wissenschaften stutzen. Im Nachstehenden 
sollen die versehiedenen Processe so weit besprochen werdeui als es allgemein ver- 
stKndlioh nnd dem Rahmen dieses Capitels angemessen ist. 

Erze, welche nicht sehr harte nnd leicht erkenntliche Beimischungen der Ge- 
birgsformation enthalten, in welcher sie entweder in (Jäugen unterirdisch, odej- durch 
Aut'deeken oberirdiseli gewonnen wenicn, sucht man durch Zerkleinern mittelst 
Sehlägel. oder Pochwerke und durch Auskianl)eii niiigliclist von diesen fremden 
Theileu, Gaugarten iHler taubes Gestein genannt, zu trennen. Erze, welche 
von Sand und Thon umgeben sind, werden dnreh Waschen in Kasten oder Ge- 
rinnen von diesen Beimisehnngen befreit. Das längere Liegen an der Luft 
oder das Rösten der Erze hat den Zweck, feste Thcile z. B. schieferige Gangarten 
und gasförmige Beinnschnngen , besonders Wasser und KohlensHurc zu beseitigen. 
Das Ixü^ten. nämlich die Erhitzung der Erze entweder auf Haufen in der freien Ijift, 
oder in Flamm- und Seliaelitiiten erleichtert namentlich aueh die \'erkleiuerung der 
festen Erze und entzieht den kieseligen Erzen einen Theil des sehr schädlichen 
Schwefelgebaltes und anderer Beimischungen. 

Nicht alle E^e erfordern die genannten vorbereitenden Operationen, ehe sie 
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in den llauptappaitt xor Umwandlaog der Ene in BohdMii — den Hohofte ge- 
bracht werden. 

Die äussere Form dieses seinem Zwecke in vorzllplicliem Maasse cntspreclien- 
den Apparates, des Ilohofens, ist die einer abgcsturnijftcn vierseitigen Pyramide, 
oder eines abgestumpften Kegels, welche auf einer prismatischen Basis ruhen. Die 
innere oder lichte Form wird dnrch iwei afagestnmpfte Kegel gebildet, welche mit 
ihren Basen anf einander stehen. Die Hohe des nntem Kegels ist etwa Vs und die 
Hohe des obem Kegels ist etwa der ganzen Höhe von meistens 8 bis 16 Meter. 
Diese doppelte Kegelform bildet aber nur die Grandform, von deren reinen Linien 
beim ZnsammcntrcfTen der beiden Basen und gegen dem obern und untern Ende zu 
im Interesse des Ofeiibaiies und der bessern Erfüllung des Zweckes Abweichungen 
eintreten. Immer bleibt aber die innere Grundform in der Weise aufrecht erhalten, 
dass der Ofen oben enger (beispielsweise 2 Meter weit;, sodann nach und nach wei- 
ter ibciepielsweise 4Vs Meter weit) nnd gegen das untere Ende in wieder enger (bei- 
^elswdse 1 Meter weit} wird. Diese Grundform entsprieht am Iwsten den Proces- 
sen, welchen die Erze nach nnd nach nnterworfen werden müssen nnd welche es 
▼wlangen, dass die Erze längere Zeit einer sich nacli und nach in den Hohofen von 
oben nach unten steigernden Hitze und dem Einfluss der gekohlten Gase, welche 
von der N'erhrcnnung der Brennmaterialien herrttbreu, ausgesetzt worden, ehe die 
ächmelzuug der Masse erfolgt. 

Die Prooesse, welchen die Ene in dem Hohofen unterliegen , sind : die Re- 
dnetion (oder Desozydimng) der in den Ersen enthaltenen Eisenoxyde, die Bildung 
von Verbindungen, welche die ffildung des Kohleneisens (odor Gusseisms) begün- 
stigen und endlich die Schmelzung der ganzen Masse, wodurch die Trennung der 
metallischen Theilc von den fremdartigen Substanzen bewerkstelligt wird. Die Durch- 
führung dieser i'roccssc hängt von so vielen Einflüssen ab, dass nur tllchtige tbeo- 
retische Kenntnisse und reiche practische Erfahrungen genügende Sicherheit fUr die 
Erlangung der gewünschten Resultate bieten. 

Die Bescliafrenheit der Ense, lübnUch ihr Eiseugehalt in den verschiedenen 
Oxydationsstufm und die Art und die Mengen der versehiedenen Beimischnngeb 
macht dieselben mehr oder weniger geneigt, die crforderliehen Verbindungen einzu- 
gehen nnd die Schmelzung zu einer leichten oder schweren zu maclien. Im Allge- 
meinen sind Erze mit einem hohen Eisengolialt reiche Erze) strongflUssiger (schwe- 
rer schmelzbar als Erze mit geringem Eisengebalt arme Erze . welche gewöhnlich 
in höherem Grad, als die erstercu tiusshcfordernde Beimengungen haben. Neben 
dem Eisengehalt der Erze ist eine gewisse Menge von unhaltigen (kein Eisen ent- 
haltenden) Substanzen nOthig, um die Bildung von gewissen Verbindungen entweder * 
n stOren oder sn beordern, um die für die Scbmelsung der Eisentheile der Ente 
nnd ihrer Gangarten günstige Temperatur zu reguliren und das während dem Schmels- 
pr«>cc88 sich abgeschiedene Kobeisen gegen die oxydireude Einwirkung des Luftstro- 
iiH's zu schützen, welcher den Iloböfen zugeführt werden nuiss. Diese Beimengungen 
(iithaltcn nur wenige Eisenerze von der Natur ans in solchen Mengen und Zusam- • 
niciibetzungen . da«s dieselben ohne besondere Zuschläge sich zur Schmelzung 
eignen. Die Bisenente, welche zur Verwenduug kommen, haben, wie scdion weiter oben 
•p. 119) erwähnt wurde, einen Bisengehalt Ton 25 f( bis 70 ^. Dnrch Vermengung 
von reichen Erzen mit armen Ersen, Gattirnng genannt, stellt man einen mittleren 
nir die Umselimelzung am gtlnstigsteu wirkenden Prooentsatz her und gicbt sodann 
die entspriehenden Zuschläge dazu, weiche immer den Zweck haben, den Ersen 
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diejenif^cMi Bestandtiicile zuzusef/.cn. wekiic <leiisi'll>cii /iir \ oi ilieiUialleu Durciitliüi'uog 
der rnue.ssc im IIolu^lcii in ilireni iiatruliclicn Zustaiidc relileii. 

Die liauptiiäcUiiüliätcu ZuHchläge »ind: Kiesel-, Kalk-, Thou- uud Talkerde 
Hnd man MtaC beiipielsweite den Enea ndt gromun Kieselgehalt, welcber dieseUMo 
ra Idditllllflaig maoht, Kalk an, und den Eiaea, welche keine Kieeeleide, sondern 
Thonerde, Kalkerde oder Bitterordc entlialtea, letzt man Kieselerde zu, um 8ie leicht- 
flüssiger '/n machen. Der Kalkznschlsf dient nsler Anderem anch dasn, den Sohwefel- 
gelialt der Eisenor/c onschädlicher zn nmchen. indem der Kalk ^Ctt Theil dea 
bchwefels aufnimnit und mit den Sdilackcn abl'uhrt. 

Neben den Erzen und ihren Zuscldäiron bildet das Brennmaterial einen ilaupt- 
bestandtheil der Einsätze oder Bescliicku ngcn <les llohofens. 

Das Brennmaterial, wlIiIics in den Ilohüfen verwendet wird, ist vuraags- 
weise Holzkohle und Cokcs. Muu hat zwar häalig auch getrocknetes, gedürrtcs nnd 
halbverkohltes Hob, Torfkohle, Steinkohle, Anthraait angewendet nnd aneh die ver- 
schiedenen Brennmaterialien vermischt. Es kann aber hier von diesen im Grossen 

nicht durclischlagenden Anwendungen abgesehen nnd nur die Holzkohle nnd der 
Cokes in Betracht gezogen werden. Der Anwendung dieser Materialien entsprechend 
thcilcn sich auch die Iluhöfen in zwei Hauptarfen, nämlich in Holzkohlenhoh- 
üfen nnd Cok eshohöfen. Die crstcrcn sind niedriger 'etwa S bis 11 Meter als 
die letztercu [etwa 12 bis !(> Meter) uud es wird in den crstereu das reinste, aber 
auch thenerste Roheisen erzengt. 

Holzkohle nnd Cokes werden bekanntlich ans harten oder weichen HObem 
nnd ans Steinkohle dnreh Eriiitzang dieser Materialien bis zn einem gewissen Grade 
entweder ohne Lnflsntritt oder mit beschiXnktem Lnflantritt erxengt, wobei einige 
fttr den Hohofenbetrieb ungtlnstige Bestandtheile ausgesebieden. bezichnngs>vei8e Pro- 
eesse, welche bei der Anwendung des rohen Holzes oder der rohen Steinkohle erst 
im Iliilidfen vor sich gehen mUssteu, schon vorher durchgeführt werden und die 
Wärmemenge besser cuuccntrirt wird. 

Eine gute Hol/kohle muss hart, dicht, klingend nnd auf dem Bruche glän- 
zend und irisirende Farben zeigend sein. Ein guter (Jokes wird vorzugsweise aui» 
xwei Sorten Steinkohlen, der stark bitnmmOsen Backkohle von glllmcendera, 
schwaraem Bmehe, nnd der weniger bituminösen Sinterkohle von weniger lin- 
sendem, matte Stellen enthaltendem Bmche, ersengt Die rar Vercoknng am besten 
taugliilieu Sfcinkolilen dürfen nielit viel Schwefelkies enthalten nnd sollen weuig 
Asche hinterlassen. Enthalten die Steinkohlen viel Sdiwetel, was auch an der star- 
ken rothen Färbung der Asche erkannt wird, so werden sie zur Herstellung guter 
Cokes unbrauchbar. Im Allgemeinen sind llulzkohlcu und Cokcs zur Verweudung 
im Hohofen um so besser, je dichter uud fester sie sind. 

Nachdem nun die Materialien, weiche zur Hersteiluug von lioheisen dieuou, in 
Obigem thnnliehst eharakterisirt wurden, mttssen wir dem allgemeinen Bilde ^es 
Hohofens, welches wir eehon weiter oben (p. 121) gegeben haben, einige Details bei- 
fügen , um diesen interessanten Apparat, dessen ZweoknAssigkeit bisher von kdner 
andern Einriehtuug erreicht wurde, näher kennen zn lernen. 

Die Ilohöfen bestehen aus Mauerwerk nnd zwar aus dem äussern nnd den 
innern Mauerwerk. Das äussere oder Kauligeniäuer kann mit allen Sorten von 
Steinen . welche wetterljchtändig sind uud einciu gewissen Grade von Hitze wider- 
stehcu kouueu, das innere Gemäuer dar! dagegen nur aus dcu feuerhestaudigsteu 
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Steiiieii (femkOndger Sandstein i^t die beste Sorte} oder aus einer künstlich erzeng«- 
tes feuerfesten Hawe (ans fencrfegtem Thon nnd Qaan bestehendi hergestellt werden. 

Die innere Form der TlohJifen theilt man in verscliiodenc Zonen nnd picht 
denselben liesondcre Namen. Die obere Mündnng des HoholVns. w('l(;he durch den 
engsten Theil des oberen abgestumpften Kegels gebildet wird, hcisst die Gicht. 
Der sich nach und nach erweiternde , dem grössten Innern Durchmesser des Hoh- 
ofens sUienide Theil beiast der Sehseht, welcher in den Kohleniacli sie dem 
weitesten Theil des Hohofens übergeht und durch eine Uebeigangalinie oder Ueber- 
gangwnrve der beiden Basen des obcrn nnd nntem Kegels gebildet wird. Von 
•lern Kohlensack an verengt sich die Form wieder nach nnten, nnd (liescr Theil 
licisst die Hast, welcber nun der engntc Theil des Hohi»f(Mis. das (bestelle mit 
(lern Untergestelle oder dem Herd folgt. Im Ucrdc suuuuein sich die IScbmelz- 
produote. 

Unmittdbsr ttbw den Herde mttnden die D Ilsen ein, welche dem Hohofen 
die QeblSselnft salUhren nnd in den Formen liegen. Die Anshl der Ditoen oder 
FofDien weehselt von 1 bis 3 und mehr Sttlcke. 

Um die Gicht zieht sich eine Platform , anf welche die , in etwa faustgrosie 
Stttckc zerschlagenen, Muterialicn mittelst kleiner Wagen bis an die Gicht gefahren 
werden. Wenn die ilohölVu an einem Hergabhange stehen, ans welchem die Ma- 
terialien ganz oder theilweise gewonnen werden, so wird die l'latforni dnrch eine 
Brücke mit dem Bergabhauge in Verbindung gel)racht, auf welcher Gleise für die 
Wagen sagehrscht sind. Fttr die jisterislien, welche sns der Ebene anf die Fiat- 
fonn gehoben werden mttssen, stellt man geneigte Kbenen mit Mgensnnton, gew8hn- 
Beh durch Dampfkraft bewegten, GichtavfzUgen her. 

Wenn nun der Hohofen durch genügende ^^l^wä^m^ng zur Aufnahme der Ma- 
terialien vorbereitet ist, was bei einem neuerbauten Hohofen 4 bis 6 Wochen, bei 
ciocni nur einer gewöhnlichen Reparatur nnterwort'oiKii Uobofen 4 bis Kl Tage in 
Anspruch nimmt, so werden die Materialien getrennt in Abtheilungen ans ßrenn- 
naterial und aus Erz nebet Zuschlägen durch die Gicht in den Uobofen geschüttet, 
nachdem derselbe vorber etwa snr HlUfle mit Brennmaterial gefüllt und das Geblise 
n Gang gesetzt wurde. Man nennt diese Periode das Anlassen oder Anblasen 
des Hohofens. Die eimelnen Abtheilungen von Brennmaterial und Erz ndMt Zu- 
schlag. Gichten genannt, werden abwechslungswcise, so dass der Brennmaterial- 
giclit inmier eine Er/gicht u. s. w. folgt, in einer solchen Quantität in den lluhoi'eu 
gebracht, wie es dem Fasaungsranme desscllicii und der Qualität der Erae und lirenn- 
materiHlien entspricht. Die Zeitabschnitte, in welchen stets wieder eine Erzgicht 
einer Brennmaterialgidit nlid so fort folgt, hängt von dem nisdieren oder langsar 
neien Verlauf des Sebmehtproeesses ab, demgemflss die Hassen in dem Hohofen 
aiedenrinken. Man nimmt an, dass jedesmal, so oft die Massen etwa 1 Meter tief 
aiedergesunken sind, wieder eine Gicht aufgeschüttet werden mnss. 

Wahrend dem Niedersinken der (üeliten in den Hohofen werden dieselben 
iiHrh iiiui nach verschiedenen llitzgraden ausgesetzt, welche in den olierstcn Sehieh- 
teu am niedrigsten ictwa 250" C. sind und sich im Gestelle aul den höchsten (irad 
sihebeu. Weil nnn bei der Beduction der Eisenoxyde die Temperatur der desoxy- 
dfaeaden Oase einen gewissen Grad nicht llbenteigen darf, nnd weil diese Bednetion 
«ine gewisse Zeit in Anspmoh nimmt, vor deren Abkmf eine Schmelxnng der Massen 
nicht eintreten darf, deshalb moss einestheils die innere Form der Hohöfen nach 
vad aaeh gegen unten weiter werdmi, um der Zunahme der Uitie nach unten grossere 



Digitized by Google 



124 



RuD. Paulos. 



Massen entgegen zu stellen, was durch die Erweiterung des Qucrselinittcs der innem 
Form der Hohöfcu nach unten erreicht wird: anderntlieils niuss der Weg verlänf,'crt 
werden, welchen die Massen in der einen gewissen Grad nicht Ubersteigeudcu Hitze 
darchlaufea mttsseD. Der obere Theil der innem Form erhält deshalb bis va dem 
weitesten Theil der HohOfen, dem Kohlensaeke, dne bestimmte Hohe. Von dem 
Kohlensaeke an verengert sieh 'die innere Form der HohOfen bis za ihrem engsten 
Theile. dem Untergestelle, wieder, nm die MaSBttl einer immer mehr sich 8teig:ern- 
den Hitze Iiis zu ihrer Schmelzung zuzuführen, woxn weniger Zeit erforderlich ist. 
als bei dem frllhern Proeess. Aus diesem Grunde cririllt der untere Theil der innem 
Form der lldhöfen eine kleinere Höhe als der obere. 

Der chemische Process bei der Keductiüu der Eiseuox^de in den üohüfeu ist 
Imrs folgender: 

Bei einem bestimmten Hitzgrade verwandelt sieh der Sanerstoff der dnreh das 
Geblttse eingeführten atniosphärischen Loft snerst in Kohlensttnre, welche durch die 
Einwirkung der glühenden Kohle in Kohlenoxyd umgewandelt wird. Das Kohlea- 

oxyd ^virkt auf das Eisenoxyd der Erze und l)cwirkt eine Vcrbindunfr des Kohlen- 
stoti'cs mit derselben, wodurch eine schmelzbar*.-, nict.'illiische Masse hergestellt wird, 
welche nach seiner eliemisc lien Verbindung dem Huniniersclilag ;eine metallische Sub- 
stanz, weiche sich bekanntlich beim Schmieden glühenden Eisens abscheidetj gleich- 
kommt Durch die Umwandlung des Eisenoxydes in den £n&gichtett verwanddt sich 
das Kohlenozyd wieder in Kohlensftnie, wetehes sbh bei seiner Dniehdringong der 
Kohlengiohten wieder in Kolilenoiyd umwandelt, um von nenem redncirend in den 
fingichten zu wirken, und so fort. 

Die Hedueirung endigt auf der Hast, wo die kein Eisen enthaltenden Bei- 
men^'ungen der Er/.e und ihre Zuschlage sich zu llUssigcn Schlacken bilden und die 
Trennung der metallischen Theile von jenen Beimengungen beginnt. Im Gestelle 
wird diese Solieidung vollzogen und die in Fluss gerathenen Massen sinken in den 
Herd nieder, indem sieh vermOge der Verschiedenheit üirer Schwere die goschmol- 
aenen fiuentheile anf den Boden setien und die geschmolzenen Schlacken Uber den- 
selben schwimmen und die Eisentheile gegen die entkohlende Einwirkung des Luft- 
Stromcs schllt/cn. Auf den ganzen Verlauf der Processe in dem Hohofen wirken die 
natltrliclicn und kilnstlichen Beimengungen mächtig ein, worauf jedoch an dieser 
Stulle nielit niilier eingegangen werden kann. 

Der Herd verlängert sich gegen die Aussenscitc des Hohofeus und ist dort 
durch den Wallstein oder Damm stein so vetschlossen, dass die SehlaeinB ttber 
dnen Einschnitt am obem Ende des Wallsteines abfliessen kOnnen, während am 
nntem Ende eine Oeflfhnng zum Abstechen des fltlgsigen Roheisens, welches je 
nach dem Fassungsroum und der Pruductionsfahigkcit des Hohofeus in kürzeren oder 
längeren Zeiträumen geschieht, angebracht ist. Diese OctTnung ist gewöhnlieh mit 
Lehm verschlossen, und da.s Absteehen geschieht, ind( iii man mit einer Breclistiingc 
den Verschluss durchstösst. Das Kohcisen läuft ilanu aus dem Hohofen in Vertie- 
fungen, welche anf dem Boden vor dem Hohofen in dem Formsande gebildet werden. 
Die sich bildenden Oossstllcke nennt man Gänse oder Masseln. 

So einfiMsh der ganae Verlauf der Umwandlung der Eisenerae in Gnsseisen 
oder Roheisen erscheint, so wirken dabei doch so viele UmSflInde mit, dass CS einer 
fortgesetzten Aufmerksamkeit bedarf, um den Hohofen in einem guten regelmässi- 
gen Gang zu erhalten. 

Neben dem regelmässigen Aufgeben der quantitativ und qualitativ richtig 
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betchaffencn Erz- und Brennmatcrialgichtcn wirkt hauptsächlich die Art der Zuführung 
der Luft durch das Geblüsc auf den f^ten Gang des Hohofcus ein. Die Luft, oder 
wie man sich ausdruckt, der Wind, nuiss dem Holiofcn in ^cnllf^ender Men^e und 
mit genügender Pressung zugeführt werden. Die Luftuiengen und die Luft- 
pressong wechseln nach dem Inhalte und der Hühe der Hoböfcn, nach der Sehnielz- 
bwkeit der Eixe, naeh der Qualität der BreimnuiteriaUen, naeh der Dichtigkeit oder 
Darehdringlichkeit d«r Materialim, naeh dem Hitsgrade» welehen mao ita dem Hobofen 
erzeugen will nnd welcher beim Erblasen von grauem Roheisen grösser sein muss, als 
beim Erblasen von halbirtem oder weissem Roheisen, nach der Temperatur des Win- 
des, ob nämlich mit kalter oder mit erhitzter Luft geblasen wird, und noch mich man- 
chen andern Umstünden. Im Allfreiiit iiicn soll ein Gebläse nach Sehcerer ein Luft- 
quautum vun dem räuniiiehen Inhalte des Uohofens in jeder Minute liefern können. Die 
WindpfOBrang wechselt gewöhnlich zwischen 8*"" und 20*" Höbe einer Quecksilbersäule. 

Wenn oben von gnxwm, halbirtem nnd weissem Boheisoi, 80?rie von der An- 
wendung von kalter oder erUtiler Lnft im Allgemeinen gesproohen wurde, so erfor- 
dern diese Gegenstände nun noch eine nähere Erläatsmng. 

Das Wesen des Roheisens ist eine Verbindung von Eisen mit Kohlenstoff und 
das Wesen der verschiedenen Sorten Roheisen ^'raues. lialbirtes, weisses Roheisen) 
ist die Vcrsehiedenartigkeit der Verbindung des Eisens mit dem K(jhlenstoff. 

Dus graue Roheisen enthält seinen Kohleustoffgehalt theils chemisch gebuu- 
dea, tbeiit nngebnnden als Graphit, weleher den Roheisen die graue Fsrbe giebt. 
Granes Boheisen wird unter hohem ffitegnde — denn nur bei diesem kann sieh 
Graphit bilden — gewöhnlich ans den strengflUssigen Erzen, oder Gatdrungen, er- 
zengt. Der Eisengehalt der Erze wird dabei vor der Schmelzung so vollständig 
reducirt, das« in den Sclilacken beinahe nichts zurückbleibt. Die hohe Ten»peratur, 
in welcher das g^raue Roheisen erblasen werden muss, erfordert viel Hrennmaterial, 
macht es al)er möglich , dass der schädliche Schwefelgehalt last gänzlich in die 
Sehlacken Ubergeht. Diese Sorte Roheisen eignet sich vermöge seiner Festigkeit 
hsuptslehlieh num Oiesserdbetriebe und vermöge seiner ehemisehen Znsammensetsung, 
sowie wegen sriner Beinheit von Schwefel ete. sur Stshlfabrikation. 

Weisses Roheisen enthält nur gebundenen KohleDstoff und wird in geringe- 
rem Hitzgrade erblasen. Es erfordert dessen Darstellung deshalb weniger Brenn- 
material, als das graue Roheisen; dagegen ist die Reduction des Eisengehaltes der 
Erze eine unvoUkommnere und der Schwefel etc. ^'eht nicht in die Schlacke Uber, 
Bouderu bleibt in dem weissen Roheisen. Das weisse Roheisen, welches, wenn es 
gut seb soll, vorzugsweise ans leichtflüssigen, von Schwefel und Phosphor möglichst 
rtisen Enten dargestellt werden muss, eignet sieh vonugsweise snr Umwandlung in 
Hd uni edeeisen. In FUlen, wo ein grosser Werth auf Brennmaterialersjnmiss nnd 
ein geringerer Werth auf die Eisenvcrluste in Folge der nnvdikomiii^n Rcducirnng 
des Kisen;;chaltes der Ene gelegt wird, ist die Erblasung von weissem Eisen stets 
Vortheilhaftesten. 

Das halbirtc Roheisen liegt nach seiner Zusammensetzung zwischen dem 
grauen und dem weissen Roheisen, üebrigeus erhält mau oft, ohne es zu wollen, 
bei euem dnrdi versiAiedeiM Uiiaehen herbdgefilhrten unregdmissigen Ofengang, 
*• B. bei SU niedriger Temperatur im Hohofen, lu raschem oder unregelmMssigem 
Qiebtireehsel, su starkem oder nnregelndissigem Winde eite. statt dem grauen Boh- 
eisen weisses oder halhirtes Rtdieisen. 

Eine besondere Oattang des weissen Koheisens ist das Spiegeleisen. Das- 
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gelbe besit/.t die ii:r<)8stc Keiuhcit und den hrtchRten Kohlenatoffgebalt in ohemisch 
gebandenem ZusUinde, E« wird bei der niedersten Temperatur erblasen, welche 
noeh eine vollständige Keductioo des Eiseugehultcs der Erze xiüäast. Durch seinen 
hohen KoUenatoffgehalt iit es weniger gnt ur Umwandlnng in Stebeisen vad »ud 
GieHweibetrieb geeign^. Wire dies nieht der Fdl, so win die Enengong tob 
Spiegelciscn sehr vnrtbeilinft. Es findet gute Anwendung inr Darstellung; von Stahl 
und wird bei 'der Stahibereitnng naoh der Erfindung Bessemer's als Znsats ver- 
wendet. 

Zur Hcurtlieiinng der Zusanancnsetzunp der verschiedenen U<tbei8ens(»rten 
setzten wir die vergleichenden Analysen von i Horten lioheisen naeh karsteu^ 
hierher. 
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Wenn nun noeh anjareftlhrt wird, dass in den Sehlaeken dieser 3 Ridieisensorten der 
Eisengehalt beim grauen Koheisen und beim S])iegclroheisen 0,04 % h/.w. <»,()() %\ 
beim gewöhnlichen weissen Eisen aber 21,r)0 ^ und dass der Sehwefelgcbalt in den 
Sehlaeken beim grauen lioheisen und beim Spiegeleiseu U,OS ^ , beim gewöhnlichen 
weissen Bohelsen aber 0^02 ^ beingea hst, so sieht sian danos die Bestttigung 
der frttherea Aagabea, dass der Eisengehalt der Ene beioi grsaen RoheiseB and 
aaeh beim Spiegeleisen fast §^budich reducirt resp. ansgeaatst ist, während beim 
weissen Boheisen noch ein gnter Theil durch die Schlacken TOrtoiea ggsht Ferner 
sieht man, dass von dem schädlichen Schwefel;;ehalt beim grauen Roheisen und beim 
Spiegeleisen ein namhaft ^röKserer Theil in die Schlacken Übergegangen ist, ais beiai 
gewöhnlichen wcis.sen Roheisen. 

Wir kommen nun auf die ZafUhrnag von kalter oder echititer Lnft zn sprechen. 

Den HohSfisn bmss eina gross« Menge ataMtphBriseher Loft dnreh die Qe- 
bttse — gowOhnUeh sind es CjltiulergeblMse tob lOO bis 150 PfeidekrSfie — n- 
geführt werden. IMese Lnft hatte früher immer die Temperatur der Atmosphäre. 
Seit einer Reihe von Jahren wird aber in immer ausgedehnterer Weise die atmo- 
sphUriscIic Luft im erhitzten Zustande dem Ibdiofcn zugeführt, wodurch zwar nach 
ziendicb allgemein verbreiteter Meinung die Gilte des Robeisens etwas benaebtliei- 
ligt, dagegen die Kegclmidui»igkeit des Ilohofeus erhöht und, wenn zur Erhitzung der 
Imtt die aas der Qidit «atweiebQadeii Gas« ▼•rweadst werden, Brenamatorial er- 
spart wird. 

Den Hohofengaseo, welche ans der Oioht entweiehen, bestehead ans Kohls»- 
dtarOf KflSrieoosyd, Wasserstoff und Stickstoff, fehlt nur der Sauerstoff la ihrer Ver- 
brennung. Wenn diese Gase in die atmosphärische Luft entweichen, so sind sie 
noch genllgend erliit/.t, um bei ihrer Verndsehung nut «leni Sauerstoff der atnjosjihä- 
riseheu Luft au verbrennen und die sogenannte Gicht flamme zu bilden. Den 
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Bemnfanngen des frtlhereii Laiien dM wHfll i Mli beilgMchen Eisenwerken in Wasser- 
ulÜDgeu, Pabre du Faur, ist es vnrangsweiso zw verdanken, da^s die Benutzung 
dieser Hohofengjujc zu verschiedenen Zwecken, worunter die Erhit/mifr der Gebläse- 
iuft obenan steht, eine allgemeinere geworden ist. Die Verwendung dieser Gase zur 
BAmog Ton Dampfkegseln und Kührenapparaten zur Lufterhitzung gesclüeht theil- 
weise imiiiHlelbM- Mbeii der Oieht. Am htaigstoii werden aber jetit die Gtae aaeh 
der Sohle der HeliolbiUHilage geieUet und dort ent vemreadet. Zn dieieni Zwecke 
aeUieeet san die Gicht dureh einen Deckel oder einen ßleehcylindcr mit einer Ein- 
riehtnn^. welehe das Einbringen der Gichten erlaubt, und fangt die Gase etwa 1 '/^ 
Meter unter der Gicht in einem rings um den Ilohofen laufenden Saugcanal auf, ans 
welchem sie mit Hülfe der aufsaugenden Kraft einer Esse in weiten Röhren aus 
Gusseisen oder Blech au jene Steilen geleitet werdeu, wo sie am zweckmässigstcn 
mäk almoqkbiiisokOT Lnft vwneogt nad ▼wbreant werden kSnnen. Die BriiitBeng 
der Gebliseloil geiehieht gewOhnlicli in einem Sytiein von horixontalen oder verli- 
calen EisenrOhrsD, welche dnreb die Yerbrennnng der HobofSeiigase erliitet werden. 
Die Gebläselnfl wird bis zu 300<* C. und höber erhitzt. Beim Erblaeen roa gnmem 
Roheisen iat der Hifegimd inuner ein grOMerer, als beim Erblaeen Ton wdeeem 
Uoheisen. 

Die Quantität, der Druck und die Teniperatur des Windes sind mächtig wir- 
kende Factorcn bei dem Holiofenbctrieb und es können mit Hülfe der Acuderung 
dieeer Fiaeloran viele Störungen in dem Gange dee Hohofene beseitigt werden, welche 
m TereeUedenen fineheinongen, i. Bw an dem nnregelnriieslgen Selsen der Gichten, 
an der unreinen Gichtflamme, an der Beschaffenheit der Schlacken, welehe nach 
ihrem Erstarren dne glasige Masse von hellen Farben zeigen sollen , u. s. w. er^ 
kaant werden. 

Es kann aber hier auf die verschiedenen Merkmale eines unregelniäs.sigcn 
Hohofenganges und auf die Mittel zur Beseitigung der Mängel nicht näher eingegangen 
weiden. Anch die Besprechung der übrigen Bedingungen zur Erzeugung eines guten 
Bohetsens müssen wir auf das bisher Gesagte besdnttnken nnd hingen nur noch 
efadge Bemerknngen Uber den Einflnss des Schwefels nnd Phosphors anf das Boh- 
ren nnd über einige Eigenschaften der Roheisensorten hier an. 

Schwefel enthalten sowohl die Erze als auch die Breininiaterialicn in grösserer 
oder geringerer Menge und derselbe ist sehr geneigt aus beiden Materialien in das 
Roheisen überzugehen nnd die Festigkeit desselben, sowie dessen Verwendbarkeit 
zar Fabrikation von Schmiedeeisen und Stahl sehr zu beeinträchtigen. Nachdem, 
wie sehen weller oben gesagt wnrde^ nor eine sehr hohe Temperatnr in dem Hoh- 
sfcn den Uebeigang des Schwefels in das Roheisen verhindern oder Tcrmindem kann, 
s» eignen sich die sehweMhaliigen Erse besser snm Erbfauen tob grauem als nm 
weissem Roheisen. 

Phosphor enthalten fast alle Er7A'. Der Phosphorgehalt geht während dem 
H(jhofcnprocess fast gänzlich in das kuhciscn Uber und l)ceinträchtigt ebenfalls wie 
der Schwefel dio Festigkeit und die Verwendbarkeit des Uoheisens. Aus Erzen mit 
hihcm üiDsphoi^ehalt kann demnach weder ein gutes graues noch ein gutes weisses . 
Hflhsbea eraangl wentea. 

iSia gsane-BohelssB seigt entweder einen grobkdinigen sehwanen oder siami 
feinkörnigen grauen BruolL Die erste Sorte enthält eine grössere Menge von Gra- 
pbittbeikken und ist weniger fest, w^üger dicht, weniger gleichartig, aber wsieber 
aU die zweite tiorie, wekhe am meisten xar Anwendnag kommt 
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Das weisse Iloheisen zeipt einen krystallinisclion, stralilifrf^n . Inckicron oder 
(lichten käseaitigeni Hrnch. und eine helhveisse, inattweisst' oder hl.iuliihe Farbe. 
\\ cuu sieb hlaue Flecken zeigen, so nennt mau es auch blumigem Eisen. Das weisse 
Roheisen mit einem groben kristallinischen Bnielie ist die »ehleohtere Sorte. 

Das graue Boheisen iit weieher, geschmeidiger nid elastisoher, ale das weiise 
Roheieen, welches hart, sprOde, dicht and fiuit ohne Elastieitik ist 

Im Alljrcmeinen ist das Kolicisen um so hirter und spröder, je heller seine 
Farbe ist. Aus seiner Zähigkeit beim Zerschlagen schliesst mau im Allgemeinen auf 
seine f!üte und hält diejenige Sorte flir die bessere, wclelic dem Zerschlagen einen 
grUssern Widerstand entgegensetzt. Doch gilt dieses Merkmal nur iuuerhalb gewis- 
ser Grenzen. 

Die Diditigkdt und das Oewieht des wetesen Bobeisais ist grosser, als die 
des graoen Roheisens. Im Dnrehsehnitt ist das spedlisehe Qewieht des granea Rob- 
eisens 7,2 nnd des weissen Rohdens 

Das graue Roheisen schmilzt (nach Ponillet) bei 1100* bis 1200* G. and 

das weisse Roheisen hei I():»0" l)is 1100"C. 

Wir werden bei der Hespreelunif; der Umwandlung des Roheisens in Schmiede- 
eisen oder Stahl, wozu wir jetzt Übergehen, noch einmal auf die Eigeusebalten des 
Roheisens zurückkommen. 

* 

b. Herstellung von. Schmiedeeisen nnd Rtahl ans dem Roheisen 

oder Qnsseisen. 

Schmiedeeisen nnd Stahl sind dem Roheisen (o^ Onssdsen) in diemi- 
scher Reziehnng n&her verwandt, als es ihre physikalischen Eigenschafken verma* 
then lassen. Wie bei dem R »heisen ist ihr Hanptbestandtheil reines Eisen verbunden 
mit Kohlenstoff nnd dnreh einige Snbstansen verunreinigt. 

Schmiedeeisen und Stahl unterscheiden sich in ihrer chemischen Verbindung 
fast nur (hireh ihren Kohlenstoffgehalt von einander, lieide Materialien werden aus 
dem Roheisen hergestellt, indem man deniselheii nielir oder weniger von seinem 
KohlenstotVgcliait cntKieht und die fremdartigen Heimischuugen (erdige Basen, Schwe- 
fel, Phosphor) möglichst vollständig ausscheidet. 

Entzieht mau dem Ruheisen seineu Kohleustoffgehalt beinahe ganz, so ist das 
Prodnet Schmiedeeisen; entlieht man aber dem Rohrsen sdnen Kohlenstoff- 
gebalt nur bis auf V« bis 2 ^, so ist das Product Stahl, dessen Eigenschaften 
sich wieder nach dem Ciradc seines Kohlcnstoffgehaltes ändern. Zwischen dem Pro- 
ducte mit '/^ >y KohlcustolTgehalt und dem beinahe kohlenstofffreien Schmiedeeisen 
gieht CS ein Product v(m etwa ' , ^ Koblenstoffgehalt, welches man mit dem Na- 
men Feinkorueisen bezeielniet. 

Die Entziehung des KolilcnstolTgclialtes luul die Ausschcidun;;- der fremdartigen 
Beimischungen des Roheisens kann nur im Zustande der Schmelzung, beziehungs- 
weise in einem der Schmelzhitze zunächst liegenden Uitzgrad, unter Mitwirkung von 
erhititen atmosphärischen, oder erhititen und mit atmosphäiiseher Luft venniscbten 
Gase geschehen. Der Kohlenstoff verbrennt dabei dnreh die Einwirkung des Saoer- 
stoffgehaltes der atmosphärischen Luft. Die Sehlaeken, welche sidi dabei durch die 
Bildung neuer Verbindungen ausscheiden, nehmen den grössten Theil der fremd- 
artigen Beimischnngen des Roheisens, aber auch einen Theil des Eisengehaltes auf. 
Je vollständiger die fremdartigen Beiuischaugen in die Schlacken Übergehen und je 
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weniger von dem Eiseogelialt des Soheisens in die Sehlacken ttbeif^elit, deeto voll> 
komniener ist der Verlauf des Prooesses und desto besser ist das Prodact. 

Die Umwandlung von Roheisen in Schmiedeeisen oder Stahl nennt nmn das 
Frischen des Roheisens, die Fri seh arheit , den Frisch procesR. Der 
Frischprocess wird entweder auf otlenen licnlrn oder Feuern, den Frischherdeu, 
Frischfeuern, Frischschmiedcu, oder iu geschlossenen Räumen, den Puddel- 
ofen und, wenn nur Stahl erzeugt werden soll, In den Bessemerretorten und 
den Martin'sehen SehmelsOfen dnrehgeftthrt. 

In den Frisehherden oder Frischfeuern — Herde von etwa 1 Meier Breite, 
2 Meter Lfingc , welche mit einer Esse Überdeckt und mit einem dehläse versehen 
sind — kömmt das Roheisen direct mit Holz oder Holzkohle, welche allein auf den 
Frischherden als Brennmaterial verwendet werden köniuii, in Herülirun;^. Das Ver- 
fahren beim Verfrischen des Roheisens auf diesen Herden ist in seinen Einzclnheiteu 
verschieden ; der Grundprocess bleibt aber stets derselbe, nämlich das Robeisen unter 
dem Einflnss von glühenden KoUen und atmosphitriseher Lnft so einxnsehmelzen, 
dasB es nicht in emen ditnnflitssigen, sondern in einen teigartigen Znstand kommt, 
in welchem es durch fortwährendes Umwenden, theils unter Einwirkung von Schlacken 
und Zuschljigcn , theils unter Einwirkung des Windes entkohlt un<l gereinigt wird. 
Dabei ist es nüthig den sich am Boden des Herdes bildenden noch mehr oder 
weniger unfertigen ungareui Klumpen durch einnKiliges oder mehnnaliges Heben 
(Aufbrechen wiederholt der Einwirkung des Windes auszusetzen, bis er einen 
Klumpen von gleiehartiger Beschaffenheit, Luppe genannt, bildet und sodann aus- 
gesehraiedet wird. Dies^ in offenen Heiden oder Feuern gut dmfehgefikhrte Frisch- 
procesB liefert iwar ein sehr gutes Produet (Schmiedeeisen oder Rohstahl] , erfordert 
ahrr viel thenres Brennmaterial und verarsacht grossen Eisenveriust , wodurch das 
Prodact vcrtheuert wird und der Process sich nicht zur Massenproduction eignet. 

Der Frischprocess in den Puddelöfen unterscheidet sieh von der Herdfrischerei 
dadurch, dass das Roheisen nicht direct nnt dem Brennmaterial in Berührung kommt, 
sondern dass Letzteres, gewöhnlich Stein- oder Braunkohle, auf einem besuudem 
Herd verhrannt, und das Roheisen ebenfoUs in einem hesondem Baum ', in welchen 
die Flamme oder der gltlhende Luftstrom treten, wieder geschmolsen und gefrischt 
wird. IDt grossem Erfolge werden auch die Gase verwendet, welche dem Brenn- 
material in hesondem Oefen entzogen, in hesondem Api)araten erhitzt, mit atmo- 
sphärischer Lnft vennisrht und in den Arlieitsrnnni des l'uddelofens pdeitet und dort 
entzündet werden. Der schon l'rliher genannte ehemalige Leiter der \viirtten)l»erj;isclien 
Lihcuwerke in Wasseraltingen, Faber du Faur, hat zuerst zu diesem Zwecke die 
Hehofinigase mit groison Vorlheil yerwendet. Der ehemisefa» Vorgang beim Frischen 
in dem Puddelofen ist ganz derselbe wie bei der Herdfrischerei. Auch hier sucht 
man das Boheisen während der Friseharbdt in einem teigartigen Zustande zu er- 
halten, in welchem die Entkohinng und Reinigung am vortheilhaftesten durchgeführt 
werden kann, worauf sodann die Lujjpcn gebildet werden. Der Frischprocess im 
Paddelofen wird vorzugsweise zur Herstellung von Schmiedeeisen fllr die Sdiiem n- 
fabrikation angewendet. Wir werden deshalb an anderer Stelle eingehender wieder 
aof denselben znrttckkommen. 

Bei dem Frisohprooess in der Bessemenetorte (eine Erfindung des Engländers 
Bessemer) kmnmt weder Brennmaterial, noch die demselben entxogenen erhitzten 
oder brennenden Gase mit dem Roheisen in Berührung, sondern es wird nur atmo- 
sphärische Lnft durch d:is in die Retorte gebrachte flttssige Roheisen gepresst, welche 
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sich zersetzt und die Entkohlnng und Iteinigung bewirkt. Auch diesen Froeess, 
welcher fast ansschliesslich /.nr .Stablfahrikatirin flir die »Stahlsehienen angewendet 
wird, worden wir :in anderer Siello iiälicr li('S|>rechen. 

Der Friscluiiiu-ess in den n r t i n sclicn Sdiniel/öten wird dureh Zusanniien- 
si'hnielzeii von liolieiscu und Sclmiicileeiscn durch die mit atuiuspiiiirischer Luit vcr- 
nÜBchteD bronncudeu Gase, welche in besonderen Apparaten den Sie mens sehen 
Regenerator-Gasöfen erzeugt werden, dnrchgeftihrt. Wir werden auf diesen Froeeis, 
mit welchem ebenfalls, wie in der Bessemerretorte S^l erzengt wirdt noch irfnoud 
«nrllckkoiinnon und bemerken noch , das« dieser Proeess eine Erfindung des Ttstcrr. 
Generals der Artillene Ue hat ins ist. welcher die Schmelznnfx aber nur in Tiegeln 
durclit^Ulitlo . während Martin unter Benut/aui^^ der Siemens'scben Kegcneratur- 
Gaäütcn den l'rucoss zur Massenpratinction nutzbar machte. 

Der Vollständigkeit wegen mlissen wir noch der Lr/.euguug von Scbmiedeeiseu 
und Stahl direet ans den Erzen ein paar Worte widmen. 

Diese Methode, weleheman mit dem allgemeinen Ansdmek Rennarbeit be- 
zeichnet, veteinigt dm Hohofenprocess und den Frischprocess in einem Apparat, 
und es war die^c Methode die erste, welche schon im firtthesten Altertbum xur Er- 
aeugnng eines sehmiedharen Produetes und /war oflcnbar zuerst mir durch Schmelzen 
der Erze mittelst Holz odor Holzkohle auf onV'iicn Hauten angewendet wurde. Erst 
später wurde der Proctss in ummauerten Häunien durchgclulirt. Duich die Ein- 
wirkung der glUbcudeu Holzkohle und durch den natürlichen Zutritt von Luft, welche 
erst spilter durch BlaseUllge n. s. w. künstlich und in grosseren Massen zogeftlhrt 
wurde, redncirte sich ein Theil des Eisengehaltes der Erze und wurde gesehmolien. 
Das flttssige Kobeisen, welches sich am Boden sammelte, entkohlte sich durch fort- 
gesetzte Einwirkung der atmosphärischen Luft und der Schlacken tbeilweise wieder 
und bildete ein stahlartiircs Srlmiiidccison. Nach und nach bildeten sich aus den 
oHcnen Herden Oefen . Stücküfen j;('nannt . welelie ähnlieli wie die I[<dii>fen ab- 
wechselnd mit Erzen und Kohlen gcrullt wurden. Durch die, uameutlicb auch durch 
kräftigere Gebläse, verbesserte Einrichtungen wurde die Production und die Sidier- 
heit in der Enteugung einer bestimmten Qualität der gewonnenen Stttcke erhAht. 
Der Erfolg in Besiehnng auf die gewttnsehte Qualittlt bleibt aber inuner noch ein 
unsicherer und es befindet sich noch oft Hobeisen, Stahl und Schmiedeeisen in einem 
und demselben Stücke. Durch besonderes UmRchmclzen der Stücke kann wohl der 
Process zu einem bessern Ende t^efiihrt werden: aber der jrrosse Verbrauch von 
Brennmaterial und der grosse Eisenverliist und andere l'nistünde hal)en immer dringen- 
der auf die Treuuuug der beiden liauptprocessc — die Keduciruug oder Koblung 
des Eisengehaltes der Erze um die Sebmdaung bu erml^Uehen und die Wiederent- 
kolilung und Reinigung des Schmelzproduetes um Schmiedeeisen oder Stahl zu er- 
halten, — geführt und diese Trennung bildet trotzdem, dass eine TortheUhafte Dar- 
stellung von Schmiedeeisen oder Stahl direet aus den Eisenerzen immer noch an- 
gestrebt wird, den Hauptcharaktcr der Eisenprodiietion. 

Was nun die Erzeugung von Stnhl anbetritVt. so wird dieselbe aus.ser direet 
aus tlen Erzen oder aus den Robeiäcu auch noch aus Schmiedeeisen hergcHtellt. 
Nachdem, wie schon früher bemerkt, »Schmiedeeisen and Stahl sich in ihrer che- 
mischen Zusammensetzung nur durch ^n kleineren oder grosseren Gehalt an Kohlen- 
stoff unterscheiden, so kann der Stahl uns dem wenig Kohlenstoff enthallenden 
Schmiedeeisen hergestellt werden, indem man das Schmiedeeisen zu dttnnen Stäben 
ausstreckt und dieselben in geschlossenen Kästen ans Thon oder Eisen mU 
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KoWenpiilver uingicbt und län^^crc Zeit in hesondoni Offen ^'lUht. Im glUlien- 
deu Zustünde ist diuj Schmiedeeisen befäliijjt, von der ebenfalls glühenden 
Kohle 80 viel Kuhleustuff aufzuneluneu, duss es die Eigeusehaften des »Stahles un- 
mmmt Dieser Stahl wird Brennstahl, Blasenstahl (von den vielen Blasen, 
welche anf seiner Oberfläche wShrend des GUhproceflses entstehen, so genannt) oder 
Cemcut stahl genannt, weil das Verfahren aoeh Cementiren hebst. Mau hat es bei 
sorgfältiger Auswahl reiner Schiuiedeeiscnsurten und bei sorgfältiu« r Durchführung 
des Prucesscs in der Hand, auf diese Art einen Stahl von liestimiiitLMu Koblviigehalt 
und denjgemäss von bestininitem lliirte^rude , welcher mit dem liöliern Kctiileugehalt 
wächst, zu erzeugen und denselben direct xu verschiedenen Zwecken zu verwenden, 
oder ans demselbeu den sogenannten 6 nss stahl herzustellen. Zn letsterem Zwecke 
wbd der Gementstahl wieder pttnktlich sortirt, indem die einzelnen SUlbe durch ge- 
llble Arbeiter gebrochen werden. Ans der Art ihres Verhaltens beim Brechen und 
aus dem Aussehen ihrw Bmchfliche kann auf die QualitUt der StahlstUbc mit grosser 
Sicherheit geschlossen werden. Die ausgewählten gleichartigen StUcke werden in 
Tiegeln mit einem Zusätze von Mangan als Keinigiuijrsmittel geschmolzen und in 
gu.^seiscnie Formen gegossen und s(»dann weiter bearbeitet. Dieser (Jusssfahl wird 
zum Unterschied von Bessemerstahl oder Martiustahl, welche nicht in Tiegeln ge- 
gossen werden, Tiegelgussstahl genannt nnd ist die beste Stahlsorte. Die 
HeiBtellnngskoeten sind aber so gross, dass der Preto dieses Stahles zu hoch wird, 
um Um in grSsseren Hassen sn Schienen fllr die gewöhnlichen Zwecke verarbeiten 
an können. 

Zur Massenproduetion, wie l)ei der Schieneufabrikation eignen sich unter 
den bisher genannten Fabiikationsarten und nach dem gcgenwUrtigen Stande der 
Eisen- und Stahlfabrikation überliaupt nur die in dem Puddelofen, der Besseuierre- 
torte uud dem Martin scheu Schmelzofen durchgeführten Friscbproeesse. 

Die Eigenschaften der durch den Frischprocess eneugten Eisen- nnd Stahl- 
sorlen sind sehr verschieden. Die Gttte des gefrischten Materials hängt annSchst 
von der Oute und Reinheit des Holu isc ns und dann von dem gut durchgeführten 
Frischproeess und den darauf folgenden Arbeitsprocessen ab. 

Wir haben weiter vorne gesehen, dass gar Mancherlei bei der Erzen jiuug von 
Koheisen auf dessen lit f^ebatrcnlieit einwirkt. Je geringer die fremdartigen liei- 
misehuugeu iu dem lioheisen sind, desto besser werden die durch den Frischproeess 
gewonnenen Prodncte. Vorzugsweise ist es die Beimengung vou Schwefel uud Phos- 
phor, was der Ersengung von gutem Eäsen nnd Stahl hinderlich ist. Schwefelhaltige 
Roheisensorten gehen ein sogenanntes rothbrttchiges Eisen, das heisst, dasselbe 
ist im glühenden Zustimde schwer zn bearbeiten, weil es in diesem Zustande leicht 
in Stücke bricht und es ist ausserdem sehr schwer zu seliweisscn. Phosphorhaltige 
Roheisensorten j.'oben dagegen ein Eisen, welches sieh im glühenden Zu.stande sehr 
gut bearbeiten uud schweis.sen lässt. Im kalten Zustande ])esi(zt es alter eine ge- 
ringe Widerstaudsfähigkeit, es bricht leicht iu diesem Zu.staudc uud wird deshalb 
kaltbrttchig genannt. 

Der Sehwefelgehalt des Roheisens iSsst sich durch vorbereitende Processe und 
durch pünktliche Behandlung desselben niUhrend des Frischprocesses (oft unter Zo- 
seUag von reinem Kalk und dergleichen) zum grOssten Theil beseitigen. Der 
IliOH»horgchalt geht aber heim Frischproeess fast vollständig in die Produete über. 

Wir haben schon bei dem llohofcuprocess gesehen, dass bei der hohen 
Temperatur, bei welcher das graue Uuheiseu erblaseu wird, die Abscheiduug des 
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Solnvefols in die Srhlackcn vor sich geht, während der l'hosphorgehalt last friinzlioh 
in ilas Ivolieiscn übergeht. Bei dem in niederer Temperatur erblasenen weissen lloh- 
eiscn iilciht aber sowohl der »Sehwcful als der Thosphor in demselben eutbalteu. 
Es geben deshalb die gnnoi, reinen Roheisensorten im Allgemdnen ein beMeras 
Prodnet als die weissen, unreineren Roheisenaorten. Wenn dennoeh der Frisdiproeesa 
in dem Puddelofen snm weitaus grössten Theil mit weissem Roheisen dnrdigefllhrt 
wird, 80 liegt der Grund darin, dass Ridi das weisse Koheiscn (abgesehen von dem 
Spicgelcisen mit bob^m Kolilongehalt) schneller und billiger in Sehiniedeeisen , be- 
ziehungsweisf Stahl, in dem Puddelofen durchfuhren liisst, als das graue llobeisen. 
Letzteres erfordert vciinöge seiner eheniisehen Zusammensetzung, namentlich seiues 
Gruphitgelialtes wegen, eine höhere Temperatur und vermöge seiner Geneigtheit, 
sofort beim Schmelzen ans dem starren in den tropfbar flüssigen Znstand Uber au 
gehen, welcher snr Entsiehnng des Kohlengehaltes ungeeignet ist, eine längere und 
pünktlichere Behandlung, als das weisse Uolieisen. Letzteres, welches schon wegen 
seiner billigeren Herstellung im Ilohofen (ikonomiseher fUr die Weiterverarbeitung ist, 
geht vor dem Eintritt in den troj)fbarflllssigen Zustand leicht in den fUr die Ent- 
kohlung günstigen teigartigen Zustand til»er und erfindert einen geringeren Hitzgrad 
und einen geringeren Zeitraum zur Durchführung des Frisehproccsses. Das weisse 
Roheisen giebt also ein billigeres Product und wenn es ans reinen Erzen erblascn 
wurde, auch ein gutes Product. Das graue Roheisen ist aber im Allgemdnen reiner, 
was schon der Hohofenprocess bedingt, als das weisse Roheisen und wird doshalb 
trotz seines hdheren Treises und der sehwierigeren Durchführung des Frischproeesses, 
in manchen Füllen dem weissen Robeisen vorgezogen, wenn es sich um besonders 
gute Producte handelt. 

Da.s halbgraue oder Iiall)irtc Roheisen mit seinen verschiedenen Schattiruugcu 
liegt in seinen Eigenschaften zwischen dem grauen und weissen iiohciseu. 

Spedell fnr den in der Bessemerretorte durchgeführten Frischprocess, weldier 
auf die Erzeugung von Stahl oder stahlartigem Eisen gerichtet ist, eignet sidi nur 
das reinere, eine grössere Hitze entwickelnde (wobei sein hoher Gehalt an Silicinm 
hauptsUchlich wirkt] graue Roheisen. 

Zu bemerken ist noch hier, dass auch verunreinigte Hrennmaterialien. nament- 
lich wenn sie Schwefel enthalten, einen un^-^iinsti^L^en Kiullus.s auf die Güte des Friscli- 
])ro<hietes ausüben und es i.st nel)en Anderem auch ein Vorzug der Durclifiilirung des 
i'risihproccsses im Puddelofen mittelst der in besoudcru Apparaten erzeugten Gase, 
dass dieselben reiner von den schädlichen Stoffen des Brennmateriales, namentlich von 
dem Schwefel und Phosphor sind, und dass dieselbm auch aus Brennmaterialien her- 
gestellt werden können, welche sich wenig oder gar nicht zum Verbrennen auf dem 
Rost des Puddelofens eignen. 

Das Schmiedeeisen theilt sich nach seiner Textur in k firniß' es und sehniges 
Eisen. Diese Textur entscheidet innerlialb gewisser Grenzen auch Uber seine iiln igen 
Eigenschaften, indem das körnige Eisen gcwühnlieh hllrter (stahlartiger} und d:us 
sehnige Eisen weicher und zUher ist. Dabei ist aber wohl zu bemerken, dass das 
sehnige Eisen grOsstentheils ans dem körnigen Eisen erst durch Schmieden und Walzen 
hergestellt wüd, obgleich auch schon beim Frischproeess das Bestreben darauf gerichtet 
wird, sehniges Eisen zu erzeugen. Gutes, körniges Eisen, welches sieh hauptsäch- 
lich auch zur Umwandlung in Cementstahl eignet, kann nur aus sehr reinem Knb- 
eisen hergestellt werden. Weniger reines Roheisen niuss . wenn daraus körniges 
Eiscu erzeugt wcnlcu soll, erst durch vorbereitende üperatioueu und während dos 
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FmchprovessoB twsonders gut i^creinigt werden. Gntes kOraigeB Eigen, welches sich 
vonngsweise zor BUdong der SehienenkOpfe eignet, xeigt einen feinen, dem Stahle 

ihnlichcn Hnicli. Das weiter oben genannte Feiiikonicisen mit etwa Kolilon- 
stoffgchalt ist die beste Sorte für diesen Zweck. Grubköniiges mit glänzenden 
Krystallen vermengtes Eisen eignet sieh dagegen nicht /ur HihUing der Sc]uenenkr»|»fc. 
Allerdings al)er fehlt es oft bei dein grobkruiiigcn Eisen nni' an dtr N'cidiclitnng 
nnter schweren Härnniern, nni aus deni8cll)en ein gut brauchbares Matorial herzu- 
stellen. Ueberhaupt moss dem Frischprocess eine tUditige Dorcharbeitnng anter dem 
Hammer folgen, am ein reines nnd dichtes Material so erhalten. Das sehnige Eisen, 
welehea zur Bildung der SehienenfÜsse erforderlich ist, mnss, wenn es gut sein soll, 
»eine sehnige Textur beibehalten, nachdem es gegltlht wurde nnd wieder erkaltete. 
Das beste sehnige Eisen wird aus den l)cstcn weichsten körnigen Eisensorten durch 
.*5treekeu unter dem Hammer oder /wisclu'u den Walzen herge.*<tcllt. Die ausge- 
schmiedeten oder ausgewalzten Stlleke werden . um die besten Sorten zu erhalten, 
zerschnitten, zusanimcugeschweisst und abermals gehämmert oder gewalzt und diese 
Operatioii wird ein oder mehrmal wiedeilx^t; dodi mttssen dabei gewisse Grenzen 
eingehalten werden, wenn die Qoalitllt des Eisens nieht schliesslich wieder Noth 
leiden soll. 

Gnter Stahl zeigt im ungehärteten Zustande einen diehten, gleichartigen nnd 
feinkörnigen Bnieli von hell-ruuer Farbe Nach der Härtung niuss bei einem guten 
«Stiihle das Korn noch feiner gewurden sein. Koh.';tahl, welcher ans den Erzen dircet 
durch die Kcnuarbcit, oder auch im Frischfeuer gewonnen wird, und manche andere 
Stahlsorten, welche sich dem Schmiedeeisen nähern, zeigen ein ungleiches grobes 
Korn Termischt mit sehnigen Theilea. Die Teztar des Federstahles nnterscheidet 
sich sogar oft wenig Ton der Textur des sehnigen Eisens. Bei diesen Sorten sind 
auch die Eigenschaften, welche den Stahl gegenllbcr dem Schmiedeeisen auszeichnen, 
oft nicht mehr entschieden ausgesprochen. Guter Stahl unterscheidet sich nämlich 
von dem Schmiedeeisen durch hedentend grössere Widerstandfähigkeit bei g<Mingcrcr 
Dehnbarkeit, durch grösseren K(»lilcnstotVgehn!f nnd (Inrcli die Eigenschaft eine giosse 
Harte anzunehmen, wenn er im schwach glühenden Zustande im Wasser abgcklllilt 
wird. Schmiedeeisen lässt sich auf diese Weise nicht härten. Je höher der Kohlcn- 
stof^ehalt des Stahles ist, desto hitrter wird er beim Abkühlen im Wasser, desto 
geringer wird aber aach seine Fähigkeit mit sich oder mit Eisen zusammen zu 
sehweissen. Diese Fähigkeit bOrt bei den kohlenstoffireiehsten Stahlsorten, wie 
Z. B. bei dem Tiegelgussstahl, ganz auf. 

Wir werden bei den nun folgenden Abhandlungen Uber die Fabrikation von 
Schienen (Gelegenheit finden, auf die Eigenschaften von Schuiicdcciseu und Stiihl 
noch näher einzugehen. 

f 2. UlgtiMfiim ttber die Fabrlkattmi tob SeliteDeik — Auf den dent^ 
sehen Bahnen ist fast anssehliesslieh die ans Amerika stammende Schiene mit breil- 
basigem Fnsse (f itlsdilich Vignolessebiene genannt) in Verwendung nnd es kann dieses 
IVofil den Betrachtungen Uber die Schiencufabrikation zu Grunde gelegt werden, ohne 
dass dadurch der Fabrikation der l)op|)elk()[)fschienen Eintrag geschieht. 

Das in Fig. '» anf Tafel IX dargestellte Seliienen -Profil ist das der österr. 
Stidbahu in */5 der natürlichen Grösse, welches su ziendieh die Mitte zwischen den 
oeuercu Schienenprofilen hält. 

Das Ideal einer guten Schiene mit breitbasigem Fasse ist dn sehr harter 
Kopf bei dnem sehr dehnbaren gegen Brüche sebttizenden Fuss. 
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Uni dicKo Bedingangen zn erreichou, mvas der Kopf ans hartem und dichtem 
Material: Feinkomeisen oder Stahl nnd der Fuss ans weichem sehnigen Eisen 

bestehen. 

Diese liedingungen werden in der Praxis solir oft nur unvollständig' erfüllt, 
und es leidet liei den Eisensehienen ^ewölinlieli die Eigeoüüüult des Kupfes, uud hei 
den »Stahlhehieuuu die Eigenschaft des Eusses Notli. 

Der Kopf einer gnien Schiene mnn aber noch andere Eigenschaften ala die 
der Hilrto besitzen. Er soll ntailich — besiehe er nun aus Eisen oder Stahl — eine 
gleichförmige IKehtigkeit nnd zum mindesten bis auf eine Dicke von 2 Centimeter 
von der OhcrflHche des Kopfes an irererlmet, ohne Seliwcissnath sein. 

Es ist eine Erfalirun;,'ssaelie. dass ein grosser Tlicil der Selnencn selion früher 
wegen mi.i;enligender oder ungleichfiirniiger Dielitigkeit < Materials un<l der Mangel- 
liaOiu'krit der unniittrlliar unter der Oli/erlläelie des Scliinn iikopfcs li('i:eiiden Seliweif*»- 
natlic unbrauchbar werden, che die rcgeiinässigc Ainiut/ung durch die Kader der 
Eisenbahn&hraenge eine Auswechslung erfordert. 

Die erste Eigenschaft, nttmlich die gleichfBrmige nnd genttgende Diehtic^eit 
des ^faterialSt hltngt von der Gttte des Rohniatcrials , von dem gnt durchgefUhrten 
Frisclipi itcess und von der pUnktliehen Bearbeitung des Materials unter den» Hammer 
nnd (In Wal/.c ab Die /weite Kifreiiscliaft hängt von den oft sehlecliten Gewolin- 
lieitcn Ik I der Fabrikation der Öchieuen und sodann auch von den in einer Eisenhütte 
verfügbaren Materialien ab. 

Wenn die äcliienen nicht aus einem einzelnen StUcke gewahst werden, was 
bei Eisenschienen sehr selten, bei Stablschienen aber nur bei der Verwendung von 
Onssstahl (Tiegelgnss oder Bessemerstahlgnss) geschieht, so werden dieselben aus 
einem sogenannten Paqnet, das heisst ans einzelnen Stilbmi, welche zu einem Bund 
vereinigt nnd zusannncngeschweisst werden, gewalzt. 

Fa.'^t allireiiioiii nimmt mau zur Bildung de.«; Pacjuctes eine zur Herstellung des 
obci-sten Theiles drs Kopfes besonders vorsichtig behandelte, eirea ö C'entiuicter 
dicke Platte Kopfplatte^ von hartem feinkörnigen .Material , und lässt dieser Platte 
mehrere 1 \ i bis 2 Centimetnr dicke, etwas weniger sorgtHltig erzeugte Platten folgen, 
um endlich ftlr den nutersten Theil des Fusses wieder eine auf Khnliche Weise wie 
bei dem Kopfe behandelte, abor aus tilhem, sehnigem Material bestehende Platte 
'Pussplatte zu verwenden. 

Ist die Ko[)fplatte von Bessenierstahl oder Martinstahl, so wird dieselbe stets 
ans einem Stück gebiulet. und hat also keiiu' Sclnveissnätlie. Wird dieselbe aber 
aus Eisen oder aus Puddelsfalil hergestellt, so wird diesell»c gewöhnlieh wieder mit 
Hülfe einer Paquetirung, das heisst also aus mehreren einzelnen Stäben, gebildet, 
und enthält dann um so mehr schildliche Schweissfehler, je weniger gut sieh das 
verwendete Material zum Schwmssen eignet. 

Die meisten Sehienenfabrikanten halten die BiMinig der Kopfplatte durch 
Paquetirung flir uncrlässlieh und zwar offenbar deshalb, damit sie die Kohstiibe, wie 
sie bei der Verwendung von geringeren Sorten Koheisen und bei weniger grosser 
V<irsic!it bei denj Fri.-t hitroeess in dem Puddelofen und sodann (iureli leichtes liäuimcru 
nnd W aken gewonnen werden, zu den Kopfplatteu verwenden können. 

Obgleich zugestanden werden muss, dass die VeiarlieitnDg vpn Kohstäben 
geringer Qualität eine nochmalige Sdiweissnng und Umarbeitung erfordert, wodnreh 
das Material verbessert und dichter gemacht wird, so l^^t man mit dieser Arbeits- 
methode doch den Grund zur schnellen Zerstörung des Schienenkopfes, indem die 
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NchiullieLien Si lnvdssuätbe immittclbar unter die Oberfläche des lächieucukutiics zu 
Ue^n kummeu. 

L'm diese zwischeu dünnen Schichten sich fulgeudcii Schweissuathe zu vermei- 
den and nm doch ein dichtes gleichnirniigcs Material fttr die Kop^ktte xii erhidten, 
ist e» aber nnr nOthig zu der Eneugong der Kopl|)UttMi besonders rohie Eisensorten 
zu verwenden, den FrisehproeeBS besonders vorsiehtig dnrehznfllhren nnd jede für die 
Bildung von KopfpUtten bestinuntc Luppe unter schweren Hämmern gründlich dureh- 
snarbeiten, che sie gewalzt wird. 

Es ist also die Bildnnp der K(t))fi)liiffe aus einem Stück von gut(Mii liarfcn 
Eisen wo nKi^^lich Feinkorneisen oder Staiil. was als eines der ersten Erlurdcrnissc 
einer gutcu iSebicuc, weleiic nicht gauz aus einem Stlicke bestehen kanu, aufgestellt 
werden mnss, und es ist jedes dahin zielende Bestreben als ein erfreulicher Fort- 
eehritt in der Fabrikation der Schienen ans Elsen zu begrtlssen. Wir erwähnen des« 
halb auch an dieser Stelle die 0 an k'sehe Arbeitsmethode, weleheauf die Herstellung 
von Eißcnschienen ans einem Stttcke, oder wenigstens aus einem von Schweissstellen 
freien Kojifstab ircriclitet ist. Diese Arbeitsmethode geht hauptsächlich darauf lits, 
eine Oxydflltteruug des Ofens, welche nicht los wird oder abbröckelt, herzustellen 
und das llilssig gewordene Eisen in den reinen Schlacken sü vollständig zu was( hen, 
dass der ganze Gehalt von Kieselsäure und Schwefel, sowie ein grosser Tiieii der 
FlKwphorsftnre in die Schlacken geht Die Sohlaeken welche die Unreinigkeiten auf- 
genommen haben, werden während des Processes abgestochen nnd reine Schlacken 
durch Einspritzen von Wasser gebildet. Dadurch werden PuddcUuppen von liesonderor 
Kcinheit gewonnen, welche nach tOchtigem Hämmern direct zu Kopfplatten ausge- 
walzt werden. 

Wenn Air die Fabrikation vim Kopfidatten aus einem StUcke die tauglichen 
ÜobeisensorteD fehlen, oder nur mit un\ crhiiltnissmUssigeu Kosten beigcschatt't oder 
gereinigt wwden kitonen, und wenn dagegen die in eln«n Eisenwerke mit Vortheil 
zn veinrbeilenden Eisensorten besonders gut sehwdasbar sind, so kann in zweiter 
Linie die Kop4»latte aneh durch Paqnetimng nnd Sehwmssung einzelner Stäbe erzeugt 
weiden. Dieses Zugcstäudniss darf aber nirgends gemacht werden, wo die Sebweissung 
irgend welche Schwierigkeiten bietet, also z. H. wie bei schwefelhaltigem Eisen. 

Wenn fUr die iJiblung von Eisenstäben fUr die Kfipfplatten das rofhbrüchige 
und schwer schweissbare. sebw etellialtige Eisen nicht verwendet werden soll, so darf 
fftr die Bildung von Eiseustälicn tur die Fuss[)luttcu das kaltbriichige phosphorhaltigo 
Eisen nieht Terwendrt werden. Die Tersdiiedene Inanspruchnahme des obem und 
nntem Thdlee der breitbasigen Sehimen moss ebm bei der Wahl der Eisensorten 
ftr diese Theile stets im Auge l>ehalten werden und es kommt beispielsweise oft vor, 
dass Schienenköpfef deren Kop4>latten doreh Paquefirnng gebildet werden, eine 
längere Dauer haben, wenn sie aus geringeren, aber leicht scliweissbaren Eisensorten, 
alB wenn sie aus bessereu, aber schwerer scliweissbaren Sorten erzeugt wurden. 

Bei der Fussplatte ist auf die Zähigkeit des zu verwendenden Materials hin 
(u arbeiten, und es ist fllr die Erzeugung dieser Platten die I'aquetirung nicht nur 
molaasen, sondern zn bedingen, weil die Bildung von sehnigem llaterial durch das 
wiederholte Auswalzen befilrdert wird. 

Die Zwiscbenlagen zw is( heu Kopf- und Fnssplatten sollen EisMisorten bilden, 
weldie unter sich nnd mit der Kopf- und FiKsplatti^ init schweissen. 

I 'iimitteUtar unter die Kopfplatte iiinss unbedingt eine Lage Eisen konnnen, 
welche vuraugäweise gut mit der Ko^f^iattc, also so uaUo als möglich in demselben 
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Ilitzgr;ulc wi'^ diese, sclnvoisst. hirsc licdiu^uii^; ist l)ei der Anwendung \(M1 Stahl 
fllr die Koi»li)luttc nueli gauz Ijesondcrs wichtig, weil der Stahl in einem niedrigeren 
llitzgrad, als die meisten EiseDsortcn Bchweisst, und es hüngt von dieser Bedingung 
Überhaupt das Gelingen der Fabrikation von Scbienen mit StahlkOpfen ab, weil Bich, 
wenn hier die Sehweissong nicfat eine volHuMnnieiie ist, die Stahlplatten (StahlkDpfe) 
in kurzer Zeit von dem Übrigen Theil der Schienen trennen. 

Auf die Zusnnimeiiset/nn^' der Pa(|note wird lici Gelegenheit der Detailbesohrei- 
bung der Schienenfarikatinn /urll('ku'< k(>iiniu'u werden. 

Die Fahrikatiun der Stahlscbieuen sollte jeder Zeit aus einem iStUck titahl 
ohne Schweissuatli geschehen. 

Es werden ttbrigens sehr viele Stablsebienen dnreh Ftoqnetining und äebweissuug 
einzelner Stabe ans Pnddelstahl hergestellt, weil es sehr schwer ist, im Puddelofen 
hinlilnglich grosse Luppen von gleichmäsng gnter Qualität Puddelstahl zn enengen, 
nm aUB densclljen ohne Weiteres eine Längere Schiene walzen zu kennen. 

Hei liesonders gewissenhafter IMlfung und Sortirung der Puddclstahlstäbe und 
guter S( liweissun^' unter einem schweren Dampfhammer kiiunen auch sehr gute 
Schienen aus ruddelstühen hergestellt werden. 

Diese von der Pünktlichkeit einer grossen Anzahl von Arbeitern voi-zugsweise 
abhängige Fabrikation ist aber in denjenigen Fabriksbesirken, in welchen mit Hülfe 
der Bessemerretorten oder der Martin*8cben Schmelzofen mit Leichtigkeit StahlblOeke 
gegossen werden kOnnen, aus welchen man die Schienen ohne Weiteres walzen kann, 
nicht sn empfehlen. 



DetallHrto Besobrelbung der Sohlenenfibrikatlon. 

§ S. Erzengnng tob neuem Material in dem Puddeiofea. — Um die 

detaillirte Iteschreibnng der ein/A'lnen Manipulationen der Schienen fabrikation mög- 
lichst vnlWtändi;^ 'lud hauptsächlich auch mit Kileksirht auf die Wiederverwendung 
der aIt(Mi .^cliieueu und sonstigen Hruchcisens zu i;el>en, uehnieu wir an. dass die 
Schicncnwal/.lilittc auf die Verwendung von neuem und altem Material angewiesen ist. 

Wir beginnen mit der Eraeagung von neuem Material und zwar von Eisen 
nnd Stahl. 

Ehe wir aber die Beschreibung eines Puddelofens, wie er mit wenigen, nnter- 
geordneten .Abweichungen am hänfiirsten angewendet wird, beginnen, erwähnen wir, 
dass es seit lange das Bestreben der FMsenhUttenkundigen ist, die hei diesen Ocfen 
voraus>;esetzte Handarbeit wenigstens theilweise durch Maschinonarhcit zu ersetzen. 
Man hat zu diesem Zwecke den Arbeitsranm der Oefen durch Dampfkraft in eine, 
theils in veiticalem, theils iu horizontalem Sinne, rotircndo Bewegung gesetzt, wo- 
durch das geschmolsene Robeisen fwtwährend umgedreht nnd dadurch alle Theile 
der Einwirkung des erhitzten Lnftstromes ausgesetzt wurden. Die Einriditungcn, 
welchen die Rotirung im verticalen Sinne zn Grunde gelegt wurde, haben sich in- 
dessen nicht hewilhrt: am meisten giebt noch die Pernot'sche Einrichtung 
Aussicht auf gute Ivcsultatc. Bei dieser Einrichtung wird der Boden des Arheits- 
raunies (h's Puddelofens durch eine Scheibe ,::eliildet, welche gegen den Feuerherd 
zu etwas geneigt ist. Wenn diese Scheibe, oder also der Boden des Arlicitsraumes 
des Puddelofens um ihre Achse wie eine Drehscheibe, gedreht wird, so sucht das 
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in dickflttssig^cni ZaBtande befindliche Koheiscn ricIi inmer den niederen Paukten der 
Scheibe za nUiem, vrenn es an den höheren Punkten angelangt ist. Dadurch wird 
das Uolieisen in einer fortwälireuden Umwälzung erhalten, nnd es wonlcii fortgenetzt 
alle Theilc gleithmässig der Einwirkung des erhitzten Luftstronies au.sgesetzt. Heini 
Vorbeipatisiren an der Arbeitsöfinung kann durch Einschieben der Arbeitsstange 
.Brechstange} auch eine dem guten Fortgange entsprechende weitere Umarbeitung 
heifadgeführt nnd schliesslich kOnnen anf diese Art die Lnppen gebildet weiden. 

Wir gehen nnn in der Besehrdbnng eines PnddelofeDS gewöhnlicher Gon- 
stmetion ftber. 

Die Figoren 1, 2, 3 nnd 4 der Tafel V zeigen in der Ansieht nnd in Dnroh- 
schnitten einen etnftchen Puddelofen mit Vorwirmranm nnd Trepp«inwt. 

Der Kanm A dient zur Umwandlung des Ruheisens in SchniiedeeiKcn oder 
Stahl, nnd der Kanm B dient snr Vorwftrmnng des in dem Kaome A zn bearbeiten- 
den Boheisens. 

Dieser Vorwilrnirunni Ii ist nicht hei allen Puddelöfen angebracht. Er 
intzt aber das Brennmaterial bcHser aus. und befördert die i.eistunjrsf ähigkeit des 
Rsnmes A, indem das zu frischende Hoheisen schon stark erwärmt in <liesen Kaum 
gelangt. 

Bei d«i DoppclpaddeUtfen ist dw Ranm A grosser and statt einer Arbots- 
thllre Fig. 1, 3 nnd 4 anf Tftfel IV sind iwei solche Thttren, nnd zwar einander 
gegenttber liegend, angebracht. 

Statt der Trqnieiifeete sind sehr hänfig nur gewöhnliche, horizontal tiegende 
Boele angel)raclit. Ob diese oder jene angewendet werden sollen, hihigt v<m dem 

Brennmaterial ab. 

Besteht da.s Hrennmaterial ganz oder tlioilweise aus klciiicu Stücken, oder 
zerspringen die grossen Stllcke im Feuer leicht in kleine StUckc . was bei gewissen 
Sorten von Kohlen der Fall ist, so sind die Treppenroste vortheilhaftcr als die 
gewöhnlichen horistnital tiegenden Koste nnd zwar ganz abgesehen von einer 
ginstigeren Verbrennnng des Brennmaterials, anch nur aus dem Grunde, weil bei 
dpsi TVeppenr<»8te eine geringere Menge kleiner Kohle anverbrannt nnd aiRo un- 
benutzt durch den Host in den Asohenraum lUIt, als bei dem gewöhnlichen, hori- 
tontal Hegenden Koste. 

Aus dem Kaumc B gelien die Gase in gut eingerichteten Hutten zunäehst zu 
Dampfkesseln, um mit Hülfe der noch in den (Jasen enthaltenen Wärme den für den 
Betrieb der Walzenstrssse nnd den übrigen HUlfsniaschineu nöthigen Dampf theil- 
wsise oder ganz zn erzengen. 

Die Puddelofen werden, so weit sie vom Feuer nnd den heissen Chisen be- 
ridnt werden, aus bestem fenerfesten Material nnd im Uebrigen ans gewöhnlichen 
Ziegeln gebaut, l'ni das Manerwerk dauerhafter zusammeir/.uhalten und schwächer 
inaelion /u können, wird dasselbe mit gusseisernen Platten arniirf . welche durch 
scbniiedceiserne Anker verbunden sind. Die Sohle des eigenflichen riiddelraumes 
■nd auch die vertiualen Wände desselben bis auf eine gewisse Höhe werden mit 
guiwisenien Platten armirt; auch die Hohle des Vorwinnerattnies wird hftufig mit 
goMeiserDen Platten annirt; Alles um diese Theile widerstandsfihlger gegen die Ab- 
nslinng zu machen. 

Die Wand ft Fig. 2 nnd 3, Tafel V. welche den Fcucrranm oder Herd von 
dem Poddelranm A trennt, nennt man die Feuerbrttcke, dieselbe hat hauptsttchlich den 
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Zweck, das doiii FriKMiaiiDi /.uiiiiciist lici:(-ii<lc EisoD gegeu die unmittelbare und zn 
heftige Einwirkuiii: i\vv Flaiimie zu scIiUtzeii. 

Die V< rt iixnn j, iK-s (^>i!crscbnittes des linldcn llaunies des l'iiddelol'cus bei /, 
diirclj welche der i'iuideiiuuui gewisseniiaasseii von dem Vorwäriiirauiii . oder wo 
der Letztere fehlt, von der EinmUndung in den liuuchfaug getrennt wird, nennt man 
den FnehB. 

Gegen diesen Fnehs neigt sich das Gewölbe des Puddelofens, nnd es bat der^ 
selbe mit der Feoerbrttcke den Zweck, auf allen Tbeilen der Sohle des Pnddelraomes 

eine möglichst glei( Iiniässi-c 'I'riii|u'nitur xu crhaitcii. Die GrOsse des Querschnittes 
des b'iiehscs und die Höhe und Neigung des (lewöli)es iwt von grosser Wichtigkeit 
für die Leistiint^stahigkeit des PuddelolViis und liestinimt sieh nach den Erlahnmiren 
mit den versehieilenen Brennmaterialieu und uaeh der Ötärke des Luftzuges, welchen 
der Kanehfang liervorhrin^'t. 

Hei J " V\g. 1 und Talel V \vicderh<dt sich der l-'nchs. Iki Puddelöfen, ohue 
Vorwib-mraam, existirt natttriieh nur der Fuchs f und wirkt unmittelbar entsdieideiMl 
auf die Wirkung der Flamme. 

Ehe man das Roheisen auf die Sohle des Pnddelranmes A bringen kann, 
mnss. Letztere mit einer Mischnug gesohtttst werden, deren Bestandtheil sieh je nach 
der Art des Puddelns nnd nach dem sa verpuddelnden Roheisen richtet. 

Soll graues Kuhclsen verpnddelt werden, so muss diese Mischung einen 
höhern ilit/.grud aushalten ktfnnen, als wenn halbirtes, oder weisses Roheisen ver^ 
puddelt wird. 

Zum l'nddeln von grauem liolieisen wird die Sohle mit einer Miselmug von 
altem <iussl)ni( lieiseii und llammersehlaekeu. zum l'uddeln vnii iialliirtem oder weissem 
Koliciscu uueli nur mit ruddelschlueken, alles in kleine Stücke zerschlagen und unter 
starker Hitze geschmolzen nnd eben gestrichen, Überdeckt. 

Sowohl diese Ueberdeckung, als der ganze innere Raum der Puddelofen erfor- 
dern fortwährende Reparaturen, und je pttnktlieher die Erhaltung der Oefen ist, auf 
desto bessere Resultate kann man rechnen. 

Das graue Iloheisen verlangt eine trntsse Hitze heim Puihlelproecfs und 
kommt beim Schmelzen leicht in einen dUnnHüssiuen Zustand, welclier für die 
Entkohlung des Koheisens (»Ime Zuschläge nicht gut geeignet ist. Das weisse Koh- 
eiseu schmilzt bei geringerer llit/e und verharrt längere Zeit in einem teigigen 
Zustande, welcher der Entkohlung sehr günstig ist. Zur Befl}rdemng des Frisch- 
prooesses wird bei dem grauen Roheisen sehr httufig Hammersehlag (Ginders, Zunder) 
angewendet. DasBclbe geschieht auch hie and da bei der Verarbeitnng Ton weissem 
Roheisen. 

Die .Vnwendung dieses Mittels ist alier der Erzenprung von gutem Schmiede- 
eisen schädlich, weshalli in vielen Bedingnisslieftcn für die Lieferung von Schienen 
die .\nwcndung dieses Mittels ausdrücklich verboten ist. Dieses Verbot ist bei dem 
V'erpuddeln vou weissem oder halbirtem Koheison um so gerechtfertigter, als dk 
Anwendung dieses Mitfris zur Entkoblnng hier ganz nnnOthig ist ond nur ans Kttck- 
sichten für eine billige nnd beschleunigte Dnrchflihrung des Frisehprooesses, freilich 
unter ^Meiehzeitiger Versehleehterung des Erzeugnisses angewendet wird. 

In den HtUtcn ftir die P>zeHgung von Eisenb.ilmscliienen wird fast aus- 
schliesslich weisses oder halbirtes Roheisen zur Darstellung vou Schmiedeeisen 
verwendet. 
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Dm8 znm Paddeln verwendete Brennmaterial — gewöhnlich Stein- oder Rrann- 
kohle — hat. obgleich es niclit »nniittclbar niif ilein Ki.scn in Ik'rUhiunf; koninit, sehr 
viel Kintlus.s auf das Eracugiiiss des Puddelofens. Fis ist nicht erforderlich, dass c« 
eine h»du> Temperatur entwickelt, soll aber rein von scliildlichcn StolTeii sein, unter 
\vel( heu der Seliwefel obenan steht, (leringe aber seliwefelreinc Hraunkohlen geben 
ein besseres und scliweissbarcres Eisen, als die besten .Steinkohlen, welche Hchwefel 
eniluilteB. Wir nehmen hier wiederholt Anlass, anf die schon weiter vorne herOhrtc 
Verwendang von gereinigten Gasen statt der gewöhnlichen Fenemng in den Paddel- 
Ofen hlnxiiweisen. Die Anwendnng von mit atmosphärischer Lnft vermischten Gasen 
wirkt niclit nur gllnsti^r auf die Qualität, sondcni auch auf die in einem Ofen er- 
reichbare Quantität der Prodiicte ein. In dem IV. Bande |>. 'III is( ein Sieniens'- 
scber Ko};eiierat<)r-(!asofon für einen Si lnveissoi'cn beselniebcn, worauf uir uns be- 
ziehen können, indmi (liesell)e Pjnriclitung Jiucli l'ur die l'uddelöfen geeignet ist. 

Das lioiicisea wird, che es zur Verwendung kommt, in StUcke zerschlagen 
nnd nachdem es in dem Vorwttrmranm erwärmt wurde, auf die Sohle des Fnddel- 
raomes A in einem Qnantnqi von circa 240 Kilogr. gebradit und hingsam snni 
ScbmelKen gebracht. Durch eine sacbgemässe Kegulirnng des Feuers und «lurcli fort- 
gesetztes VmrUliren — Hin- und Ilersebioben und Unulreben des bald in einen tei- 
gigen Znstand Ubergehenden fillssiiren Kobeisens mitteist Kisenstangen. wclcbe dineli 
ein kleines in der Tbürc C enthaltenes Loeb / Fig. 1. Tatel V eingeführt werden, 
wird nun die Entkohluug und die Aussebeidung der fremden Bestaudtheile bewirkt, 
indem dieses Umarbeiten des schmelzenden Uoheisent darauf gerielitet ist, alle Thdle 
desselben m(^]iehst vollständig nnd gleiohmässig mit den oxydirenden Gasen m Ver- 
bUidang zn bringen. 

Je mehr der Frischproecss vorschreitet, desto mehr nimmt das anfän^ehe 
starke AufTcocben des Materials ab; die Sdilaeken sinken nieder, werden abgezogen, 
die Eisentheile beginnen sich za vereinigen aud es ist der Zeitpunkt zur Bildung der 
Lnp|ien gekommen. 

Luppen neinit mau die durch Drücken und Wenden mittelst der Arbeitsstangen 
nnter dem Einflnss der reinen Flamme des Herdes sich ballenden Klampen von garem 
(gefrischtem) Eisen. 

Sobald der Puddler erkennt, dass die Lappen die nOthige Festigkeit erlialten, 

theilt er dieselbe in fttr den beabsielitigten Zweck passende StUeke. 

Für die Bildung von Koptplatten aus einem StUek wUrdc der oben angege- 
bene Einsatz von Hoheisen '.\ Luppen von je cin a 7.) Kilogr. (iewiebt geben. 

lunerball) 12 Arbeit.sstundcn können in einem einfachen i'uddelofcu circa 21 
solche Lappen hergestellt werden. 

In einem Doppelpuddelofen wird nabesn das Doppelte geleistet. 

Die geleistete Arbeit, welche snr Bildung von Lgppen ans einem Einsatx nO- 
thig ist, nennt man eine Charge und man kann also mit Bezug anf Obiges sagen : 
in einem Puddelofen werden tiiglieli s Chargen gemacht, weil immer nur auf die 
Zeit von 12 Arbeitsstunden gercclnicf wird, obgleich die Arbeit Tag and Nacht, 
natürlich mit doppelter Mannsehalt. fortgesetzt wud. ') 

Die Luppen zur Bildung der Kopfplatten für die Schienen sollen aus festem, 

NhoIi dem bei Kruidel in WicabHdua cr»chii-uc'Ufu Werlvo: -Po tzholdt, Fubrik«- 
tfi» von KiMnbdnaMteruil« werdon in belgiaohen Hütten 7 Cbaifen in 12 Stunden gemacht, Jede 
M 4 bis » Lappen. Die Frodnetlon eines Ofens ist 14W Kilggnmai Luppmistilbe in IS Stunden- 
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kOroigem Eisen besteheD. Mttrbe, ungan Lappen sind hiesn nieht tauglich und siud 
daran xii erkennen, dass sie schon bei der Loppenbildang leicht in Stttdie zerbröckeln 

und starke llanimersdiliigc nicht aushalten, ohne in StUcke zu fjchen. Grügserc 
blaue Fhtniniei). welclic sich während der Bearbeitung der Luppen zeigen, sind ein 
Zeichen (l< r Luvollkonmienlieit des FriKclipntccsses. 

Es liegt nicht immer an dem Roheisen , wenn solche mllrbe Luppen erzeujrt 
wcrdcu. sondern es werden auch aus gutem Uoheisen oft ^cuug durch nuaufmcik- 
same nod nngesehickte Behandlung des FriscbproeesseB , oder duroh kttnsfHehe 
Beftrdemng des Processes bei Anwendnng von Hammerschlag solehe mttrbe Ln^iieo 
hergestellt, deren einzelne Stileke ttbrigens, wenn sie schwefelfrei sind, leieht zn- 
saniniensehweissen und in den gewöhnlichen Rohstaben fllr den mittleren Theil der 
Schienenpaquete verwendet werden können. 

Die Erzeugung von Piiddelstahl wird in iilinlielier Weise, wie die Erzeugung 
von Puddeleiscu behandelt: nur niuss das /,tir Stalilerzeuj:uug iiiUhige Kuheisen hc- 
Hoiiders rein von fremden Beimischungen sein, und es muss hei der Herstellung von 
iStahl der Frischprocess ^Pnddelprocess) darauf gerichtet sein, dem Gemenge eiaeu 
gewissen Gehalt voi^ Kohlenstoff so erhalten, bis es gar geworden ist. Dieses Be- 
streben wird dnreh den geringen Oehalt des Roheisens an fremden Beimischungen 
nntorsttttzt, indem es dadurch erleiehterf ist, das Roheisen in kUr/ercr Zeit zu rei- 
nigen fgar zu machen; , che der Koblenstoffgehalt su sehr dnrch die ßinwirkung der 
erhitzten Luft vermindert wurde. 

Als Beweis, wie wenig sieh der Frisch proecss bei der Stahlerzeugung von dem 
der Eisenerzeugung unterscheidet, mag hier dienen, dass hie und da das KrzeiigniKS 
des Puddelofens eine Mischung von Stahl und Eisen ist, obgleich nur Letzteres er- 
zeugt werden wollte, in^m ein Theil des Im Puddelofieb eingesehmolzenen Roh- 
eisens sehen gar wurde, während der andere Theil noeh roh geblieben ist. Das 
dnreh Unachtsamkeit zu Mhzeitig gar gewordene Produet ist Stahl. 

Eine dMIliite Beschreibung der Pnddelstabl-Fabrikation kann unterbleiben, 

weil diese Fabrikation seit der EinAihning des Bessemerprocesses keine so grosse 
liolie mehr hei der ]^d)rikation von Stahlsobienen spielt, als derselben bis dahin mit 
Recht eingeräumt wurde. 

Da die Figuren 1, '2. :t und I die C'onstructiou eines Puddelofens hinlänglich 
verdentlichen, so kann eine weitere Besehreihung desselben unterbleiben. 

Es ist nur von Interesse Uber die Ausnutzung der ans den Puddcli»fen und 
sodann auch aus den Hchweissöfcu entweichenden hcisscn Gase Einiges zu sagen. 

Diese Oase werden entweder dnrch die Fenerränme von horizontal liegenden 
oder audi von vertieal stehenden Dampfkesseln geleitet, und gehen sodann in einen 
gewohnliehen Ranchfang, welcher oft fUr mehrere Puddel- »der Schwelssöfen dient; 
oder es dienen die vertical stehenden Dampfkessel zugleich als Rauchfftnge, wie es 
die Figuren 5 und 0 auf Tafel V zeigen. 

In den Figuren 1 und 2 der Tafel V ist ersichtlich, wie diese Kauehfängc auf 
einem gusseisernen Gestelle aufruhen, dessen Querschnitt in der Fig. 3, Tafel V bei 
cc zn sehen ist. 

Die Dampfkesselrauohßlnge bestehen ans zwei cylindrisehen Rohren aus Kes- 
selbleeh, weldie an dnigen Stdloi aa Flg. 5 und 6, Tafel V mitmnander dnrch 

Luppen verbunden sind, um das inwendig liegende Rohr gegen das Zerdrücken durch 
den Dampf genügend zu schützen. So weit die heissen Gase die Bleche des Darnj^- 
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raumes des Kessels berühren, sind diese Bleclie durch Ausmauerung mit feuerfesten 
Ziegelu geschützt. 

Jeder Poddelofeii und jeder Schweissofen hat einen derartigen DampfkeMet- 
laaebfimg, und mit Httlfe der durch die Figuren 5 und 6, Tafel V dargoetellten, kann 
dbnniflieher Dampf flir den Betrieb der Walzenstranse , fllr die BeigcbafTung des 
Wassers , fUr die Verkleinerung des feuerfeRt(>n Materials nud fUr den Betrieb der 
übrigen HUlfsma^chinen. ohne besondere Kessclfeucrnii^ gewonnen werden. 

Genaue VL-rsuclie ülier die Verdanii)fungslahi{.;keit dieser Uanipfkcsselrauclifängc 
haben ergeben, das» jedes Zollpfuud Kohle, welches auf dem Herde des Pmldclofens 
Terbnuint wird, 2,6 Zollpfand Wasser in Dampf von circa 40 Pfd. Dmck eugl. l'fund 
auf den engl. QuadratsoU] und jedes ZoUpftind Kohlen, welches auf dem Herde 
eines Sehweissofens verbrannt wird, 3,49 ZoHpftind Wasser in Dampf von gleiehran 
Drocke verwandelt. 

Hei diesen Versuchen sind Braunkohlen verwendet worden , wovon die eine 
Sorte lOOo Wärmeeinheiten und die andere JTSS WUrnjeoinheiten entwickeln, und 
Avelcbe in einem Mischungsverhältnisse der ersten Sorte zur zweiten Sorte wie 1 : H^ti 
angewendet wurden. 

I 4. Enengnng von Henem HateriEl in der BesBemenetorte. — Wenn 
die Beschreibung des Frisehproeesses sieh bei den PuddeUJfen hauptsächlich auf die 
Kn«|gung von Schmiededsea besehrftnkt hat, so muss eine Beschr^nng des Frisch- 
]>roce88cs in den Bessemerretorten hauptsächlich die Erzeugung von Stahl behandeln, 
weil eben bei der .Seliiencnfabrikation, welche hier zn liertlclcsichtigen ist, diese Appar 
rate vorzugsweise in dieser Art benutzt werden. 

Der Frischprocess in den Bessemerrctoften wird bewirkt, indem man iu diese 
Retorten flüssiges Roheisen giesst, durch dasselbe atmosphärische Luft presst, durch 
deren Zeraetsung und Verbindang mit den Bestandtheilen des flüssigen Roheisens der 
Kohlenstoff und andere Theile des Roheisens verbrennen und die Schlacken ans- 
gesehieden werden. 

Wenn Hohüfen mit den Bessemerstahlhtltten in Verbindung: stehen, so wird das 
flüssige Hoheisen direet von den llohöfen in die Retorten gebracht. Wo das nicht der 
Fall ist, wird das aus den Hohöfen j^ewonnene Boheisen noch einmal in Flamniüfuu 
(»der Cupolöfüu umgeschmolzen und dann erst in die Betörten gebracht. 

IMe Figuren 7, 8, 9 und 10, Tafel V leigen Bessemerretorten in der Andcht 
und in Durchschnitten. Figur 7 und 8 seigen die Verbindung derselben mit der 
Luft- oder Windleitung, welcher die gepresste Luft durch ein kräftiges (gewfthnlieh 
200-pferdigesi Dampfgebläse zugef\lhrt wird. 

Die Retorten sind aus starkem Eisenblech mit einem schmiedeeisernen Ringe, 
:m welchen die Drehunj:sachsen angesehmiedet sind, herj^estellt , und erhalten eine 
Futterung von feuerlestem Thon. Der Boden der Retorten enthält Wiuddtlsen, welche 
aas feuerfestem Thon bestehen und in eine Masse von bestem Qnarx mit fenerfeirtcin 
Thon gemischt eingestampft werden. 

figat 9, Tafel V aeigt den Boden mit den Dttsen im Gnmdriss. Es werden 
7 bis 12 DUscn angewendet, welche gewöhnli^ je 7 kleine Löcher 1>esitzen. 

Der Boden der Retorten erhält einen zum leiclitcn .\bnehnien eingerichteten 
Deckel von Gosseisen, welcher zugleich Sammelkasteu zur Vertheiluug der gepress- 
teo Luft ist. 

Da die Ketortcn zum Zwecke des Eingiesseus des flüssigen Roheisens, des 
AuB^essens des erblasenen Stahles oder Eisens und anr Reiuiguug von Schlacken 
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etc. etc. in verticalein Sinne zum Drehen eingerichtet sein mlissen, so ist die Wind- 
leitung iu die Drehungsachse bei d Figur 7 nnd S, Tafel V der Betortan gefthit 
nnd mittelst StopfbOehaen mit den Retorten in Inftdiebte Verbindung gebraeht. 

Der obere Theil der Retorten ist bei aa Fig. 7, 8 und 10, Tafel V zum Ab- 
nehmen eingeriehtet, um die feuerfeste Auskletdong emenem nnd andere Arbeiten iu 
Innern vornehmen zu können. 

Die Fortsetzung' der Drehungsuehse hei // Kipir 7 und S, Tafel V fllhrt zu 
einer Vorriehtuu;,' zum Drehen der Ketorten, welche um hesten mit Dampf iu Bewe- 
gung gesetzt wird. 

Ehe die Retorte mit dem flttesigen Roheisen geftUlt wird, ist dieselbe dnieh 
Kohlenfenernng im Innern in rotbglttbenden Zustand zn bringen. Sodann wird die 
Retorte umgedreht, so d&m die obere Oeffiiung nneli unten steht, nnd nachdem die 
Retorte von Kolilcn und Asche gereinigt ist, wird dieselbe wieder so weit gedrelit, 
bis die Liini^renndise der llefnrfe horizontal zu lieijeii kommt. In dieser Stellung wird 
das llUssif^e Kolieisen durcli die UeÜ'nanj; der Ketoite in diesell»e geg<MSen, aber nur 
in einer Menge, das» das Kohciscn nicht in die Düsen läuft. 

Sobald das Roheisen eingegossen ist, welchem man eine Quantitftt alte Sehie- 
nen oder SdiienenabfUle im glllhenden Znstande beiseiien kann, wird das Dampf- 
geblSse in Bewegung gesetzt, und während die geprasste Lnft dnreh die Düsen in 
die Retorte ebtritt, .die Letztere gedreht, bis sie die Stellung der Figur 10, Ta- 
fel V hat. 

Während nun dem Roheisen ^'epresste Luft in p^rossen Qnantitiiten zufrenilul 
wird, unterscheidet man liei dem 1') l)is 'M\ Minuten andauernden Friscliprocess :> Ah- 
theiluugen, welche sich aber natürlich uiclit ganz scharf abgrenzen und deren Zcit- 
ittume sieh je nach der Zusammensetzung des Roheisens ändern. 

Zuerst bildet deh die Schlacke nnd es verbrennt Eisen unter Entwdehnng einer 
branngelb gefärbten Flamme. 

Die zweite und am längsten andauernde Periode, während welcher der Koh- 
lenstoff zu Knhlenoxvilgas umgewandelt und mit dem Silieiuni verbrannt wird, zeigt 
eine blendend heile Flamme und unter Fxplusionen mehr oder weniger starken Aus- 
wurf von Schlacken. Es ist gerathcn diesen Auswurf nicht durch zu starke Zut\ih- 
rung von gepresster Luft in der ersten Zeit dieser Periode zu boftirdem, weil sonst 
mit den Hehlaeken aneh Eisentheile aasgeworfen werden. 

Die dritte Periode ist nur eine kurze Fortsetzung der zweiten Periode mit Ein- 
tritt von Ruhe in dem Schlackcnanswurf und dem Zurücksinken and CSrblassen der 
Flamme. Man kann diese dritte Periode die Garfrisehperiode nennen. 

Sobald die Flamnje nieder/usiiiken kleiner zu werden' beginnt, ist der Process 
zn nnterhroclieii . indem man unter fortcresetzter Zufllhrung von gepresster Luft die 
Ketortc wieder iu die Stellung bringt, welche sie beim Eingiessen des tlUssigen Roh- 
eisens eingenommen hatte. Sobald die Dttsen während der Drehung der Retorte IM 
von dem flüssigen Ersengniss sind, hOrt man mit der LnfIznAthrung auf vnd giesst 
nun eine gewisse Portion flttssiges Spiegeleisen (kohlenstoff- und mangaareiches, reines 
Roheiseui dem Erzeugnisse zu, wodurch man den dieser Zuführung von Kohlenstoff 
entsprechenden flüssigen Stahl erhält 

Nachdem die Ketortc ein paar Minuten ruhig in ihrer Lage geblieben ist. nm 
den» Gemenge noch Zeit zur glcichmässigen Verbindung zu geben , w ird der tlUs.sige 
Stahl in gut erwärmte gusseiserne Formen gegossen, wo er rasch erstarrt und spUter 
dem Hammer oder den Walzen zur weitern Bearbeitimg zngefllhrt wird. 
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Es ist hier zu bemerken. das8 der ProceRS nicht iniinor mit oinom Znsatz von 
Spiegeleisen durchfrefUhrt wird. Viele halten diesen Zusatz fllr unnöthi;:. ja sogar 
für schädlich und sudicn der tiüssijren Masse einen gewissen Procentsatz von K(di- 
lenstotf dadurch zu sichern, dass sie den Prftcess trUher unterbrechen, ehe der Koh- 
lenatoffgehalt ganz verbrannt ist. Abgesehen davon, dass der Zeitpunkt, wo die 
fllflsige Masse den gewünschten Kohlenstoffgebalt noch enthält, sehr schwierig and 
sehr nnnielier sn erkennen ist, halten wir die ganze DnrehflthniQg des Proeesses, 
oder also die bis zum Ende getriebene Reinigung der Blasse nnd den Zusatz von 
Splegeleisen. welches benonders rein von fremden Beimischungen ist und einen hohen 
Pmceutsatz au KolUenstotT entliält . t'Ur dienlicher, um einen reinen »Stahl von be- 
stimmtem KohlenstdtTgehalt zu erhalten. 

Die PLrkeuuuug des Zeitpunktes zuui L uterbrechen des l'roccsses an der Flaninte 
erfordert eine grosse Uebnng, wenn dieselbe mit dem blosen Ange, wie es frtther 
aUgemein der Fall war, ausgeübt werden mnss. Trotz dieser Uebnng wird der Pro- 
cesa aber hkufig zn firtth oder zu spät unterbrochen. Im ersten Falle wird der Koh- 
lenstoff nicht ganz verbrannt, und im /weiten Falle tangt an Eigen zu Vttbrcniren. 
Ansser diesem Verluste an Eisen leidet aber auch die Qualität des Gemenges durch 
die zn lanj^e Fortsetzung des Proeesses 

Es ist deshalb ein nicht hoch genug /ii seliätzeuder Furtschritt, dass man seit 
mehreren Jahren die Fortschritte in der .Spectralanalyse auch bei dem Bessemerpro- 
oess benutzt, um den Zdtpunkt des Unterbreehens des Bessemerproeesses mit grüsster 
iiMcherheit zn bestimmen. 

Das Instrument, welches hiezu dient, ist in der analytiv( heu riiemie wohl be- 
kannt; es ist das Spectroskop, welches für diesen speciellen Fall so eingerichtet ist, 
dass die Farlie . welche dem Verbrennen des Kohlenoxydgases entspricht, besonders 
deutlich in demsellieu wahr^aiiomnien werden kann. 

Weil es nun bekannt ist, dass nach dem Verbrennen des Kuhleuux} dgases 
der Zei^nnkt der Unterbreehnng des Proeesses gekommen ist, so kann derselbe von 
Jedem, weleher ^n Auge ftlr Farben hat, mit Hülfe dieses Instrumentes mit grOsster 
Sieheibelt wahrgenommen werden. Dieses Instrument wird deshalb auch seit An- 
fang 1868 in der Bessemerstahlhtttte der Sttdbahn- Gesellschaft in Graz aussschliess- 
Udi zu diesem Zwecke verwendet. 

Die Schwierigkeiten, ein Material von hestinimtcr chemischen Zasainnieiisetznng 
zu erzeugen, sind nun zwar cinigermaassen durch diesen grosseu Fortschritt \erniin- 
dert, derselben sind es aber noch mancherlei und bis heute noch keineswegs ganz 
ttherwnndene. 

Selbst bei d«r besten und glmchmässigen QnalitiU des Rohdsens spielen der 

Hitzgrad des flüssigen RoheismiB, der Orad der Erwärmung der Retorten, der Druck 
und die Quantität der gepressten Luft, der Verlust an Eisen wlilirend des Proeesses, 
das Maass des Zusatzes von flüssigem Spiegeleisen etc. etc. eine zu grosse l{<dle, um 
mit Sicherheit auf ein bestimmtes Ergebniss , das heisst auf ein Material von be- 
stimmtem Kohlcnstudgehalt oder Härtegrad rechnen zu können. 

Es wraden weiter unten bei den Proben mit Schienen ans Bessemerstahl einige 
Besnltate bekannt gegeben werden, ans welchen zu entnehmen ist, wie sehr sich die 
Eigenschaften des Bessemerstahles bei kleinen Differenzen in dessen Rohlengehalt 
ändern. Es würde aber hier zu weit führen, auf den Betrieb einer BcsscroerstahlhOtte 
in allen Detiiils einzugehen, welche man genan kennen mnss, nm die Schwierigkei- 
ten des Bessemerproeesses mit Sicherheit zu Überwinden. 
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Dagojjen ist es durchaus nöthig^. dass der die Fabrikation von Schienen mit 
Bessemerstaldköpfen . oder solchen ganz aus Bessenierstahl Uberwachende Ingeniear 
zu beurtheilcn weiss, welche Sorten von Hessemerstahl zu Kopfplatten illr Stahl- 
k<^fMdiienen oder zn Schienen , welebe gans aoB Stehl bestehen sollen, Terwendet 
werden dttifen. 

Ehe ein StahIgnssstUck zur Weitenrerarbeitung in dem Schienenwalzwerk en- 
tlassen werden darf, muss dasselbe Proben anf chemischem nnd mechanischem Wege 
unterworfen werden. 

Nachdem aber jeder einzelne Gass der Bessemerretorte. Charge genannt, eine 
bestimmte Zahl von Gussblöcken liefert, so ist es nur uütbig Proben von jeder Charge 
und nicht von jedem einzelnen GussstUck zu machen. 

Zu diesem Zwecke wird bei jeder Charge ein kleines Probestück gegossen. 

Die ehemiscbe PK»be besteht in Untersnehnng des Kohlengehaltes des Stahles 
nnd kann anf verUUtnissmllssig sehr leichte Art nnd mit genügender Sioherheifc nach 
der Metiiode Eggerts voigenommen werden. 

Diese Kohlenstoffprobe beruht darauf, dass vollkommen reines (kohlenstoff- 
freies! Eisen in verdünnter Salpetersäure gelöst, eine nahezu farblose I..<isuog giebt. 
Enthält aber die Eisen- oder Stahlauf hisung Kohlenstoff, so tHrbt sich die Lösung 
gelbbraun, und zwar um Sd dunkler, je mehr KoldenstolV vorhanden ist. 

Um eine Probe vorzunehmen, zerkleinert man einen kleinen Theil des l'robe- 
QussstUckcs einer (,'harge. Dabei nmss man äusserst vorsichtig sein, dass das Pro- 
dnet nicht zufUlige Beimischungen von Kohle oder kohleenthaltenden Stoffen erhält. 
Es ist deshalb aueh darauf Bedacht su nehmen, dass das Instrument (gewöhnlich 
ein Bohrer), welches zum Zerkleinem benutzt wird und welches natllrlieh stets ans 
hartem, also kohlenstoflTreichem Stahl besteht , nicht durch Abnotsung einen, wenn 
auch nur kleinen Theil seiner Masse abgiebt. 

Zur Lösung dos zerkleinerten Producfes der Bessemerretorte nimmt man am 
besten Salpctersiinre. welche so ndt Wasser \crdllnnt ist, dass ihr specitisches Ge- 
wicht 1,2 ist. Die Auflösung geschieht unter Erwärmung und erfordert gewöhnlich 
2 bis 3 Stunden. Die Temperatur der Lösung darf aber 80° C. nicht Ubersteigen, 
weil sonst ein Theil des Kohlenstoffes als Kohlensäure entweicht. 

Die Losung Ist vollendet, wenn sieh kein kohliger ROckstand am Boden des 
GlasgefSsses mehr vorfindet. 

I'm aus der Färbung der Lösung auf einen bestimmten K(ddengehalt schliessen 
zu können, ist es nöthig ein oder mehrere NomialstUcke zu besitzen, deren Kohlen- 
gebalt genau bekannt ist. 

FUr die Schienenfabrikation geuUgen 2 Normalstahlstlicke von (),iio % und 
0,50 % Kohlenstoifgchalt. 

Zur Htfrstellung der gleiehen Farbe und des Volumens der Losungen bedient 
man sieh zweier genau gleiehweiten (cirea 1 Oentim. im Durchmesser) Glasröhren von 
gleiehgrosser Glasdicke, deren eine mit einer Thdlnng versehen sein muss, um das 

V(dumen der Lösung genau ermitteln zu können. Die Farbe wird in erkaltetem Zu- 
staTulc der Lösung beurtheilt, weil die Letztere im erwärmten Znstande eine inten- 
sivere Farbe hat. 

Hat n>an beispielsweise ', |„ Gramm eines (l,r»0 % Kohlcnsf4>ff enthaltenden 
Nonnalstahlcs in vcrdllniitcr Salpetersäure gelöst und verdünnt die Lösung so, dass 
das Gesammtvolumen Cubikcentimetcr beträgt, m entspricht : 
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1 CnbikeeDtim. einem Kolilengehalt von 0,10 >^ mul Yio Cnbikceotim. einem 
KohlengeliaU yod 0,01 ^. 

Löst man nun von dem zn wntiMsu(-li(Mnl«'ii Slalil ebenfalls ' ,„ Oraniin auf. mul 
venllinnt diese Litsung bis sie genau die Failje der I^Hsung de» NonnalHtaliles erliiilf. 
HO hat der iiiitersuelito Stalil, weuu die L<iisaug z. Ii. 5,5 CubikceDtim. Volamcu hat, 
eiueu Kohlengchalt von (),:>:> %. 

Die Probe ist für die wcichcreu Htablflorten nehr emiihudlich uud gieht eine 
Genam^keit von 0,01 bis 0,02 

Je bSrter aber der Stabl wird, desto nnznrerläsRiger wird diese Mediode uad 
ist (ttr graues Robeisen gar niebt mebr anwimdbar. 

Da die Stahlsorten , welche für die Kopfplatton oder fttr die ganz ans Bes- 
semerstalil licstehenden Scliioncn naeh den bisherigen Erfahrungen angewendet wer- 
den sollen, einen Kohlongehalt von 'i.;^0 % bis O.'id % haben, so reicht die hescbrie- 
hcne chemische Untersuchung für diese Zwecke vollständig ans. 

Die übrigen Pruben bestehen darin, dass mau das Probestück ciuer Charge in 
der Rothginhhitze in einm Stab von I bis l*/« Centim. im Quadrat ausstreekt, und 
im rothgltthenden Znstande im Wasser abkttblt. 

Dieser Stab wird nun ttlier dem Ambos mittelf^t eines gewiUinlicheu Hand- 
hammers gcbrocben, oder so lange gebogen, bis der Bruch erfolgt. Bricht der Stab, 
ohne sich vorher zn biegen, so ist der Stahl sehr hart. Aus dem (rrad der Biegung 
bis der Brncb erfolgt, erkennt mau bei eioigcr Uebung dcu lliirtcgrud oder also deu 
Kuhleustutlgehalt des Stahles. 

So roh diese Proben erscheinen, so sind dieselben doch ein Hauptkennzeichen 
der HftrteqnaliOt des Stahles nnd man ttberzengt sich sehr leicht, wie gross der 
Unterschied in der Art des Bmehes ist, wenn der Kohlenstoflfgehalt zweier Stahl- 
sorten nur äusserst wenig verschieden ist. 

Ein geilbter, intelligenter Arbeiter kann bald die Sortirung mit grosser Ge- 
nauigkeit vornehmen. 

Ausser diesen Bruchpntlu n wird der Stal) noch mit der Feile auf seine Härte 
probirt uud der Schweissprobe unterworfen, wenn der Mahl m Kupfplutten verweudet 
werden soll. 

Ana der Art des Verhaltens des Stahles beim Ansstredien, Umbiegen, Sehweis- 
sen nnd Lochen erkennt man aneh noch den Stahl in Bezug auf seine Gute im AU- 
gemdnen, indem derselbe bei allen Processen reine Kanten erhalten, das heisst keine 

logenannten Kantenrisse zeigen soll. 

Die chemischen und die auf mechanischem Wege oder im Feuer vorgenom- 
menen Proben rollssen eine (Ziemlich gcuaue tebereiustimmung iu ihren Kesultateu 
zeigen, wcnu sie gut durchgeführt siud. 

Diesen Besnltaten entsprechend wird nun jeder Gussbloek mit dnem Zeichen 
Tcnehen nnd das Resultat unter der Nummer der Charge in ein Buch eingetragen. 

Wir Hilgen in § 6 der Weiterbearbeitung des aus dem Puddelofen und der 
Bessemerretorte gewonnenen Materials. 

§ Tj. Erzeugung von Martinstahl. — Wie schon p. 130 bemerkt. l)csfeht 
die Stahlerzeugung nach dem Systeme I^Iartin darin. Mischungen von Roheisen nnd 
Hcbmiedecisen in Sieuieusscheu Gasschmcl/.ölen zusauimen zu sehnielzen. Je nach- 
dem diese Mischungen gewählt werden, ist das Erzeugniss dieses Schmclzproeesses 
ein härterer (kohlenstoffireiober} oder ein weicherer (kohlenstoffarmer} Stahl. 

Zur Dnrcbfllhrung dieses Processes sind a) Siemens*sche Regenerator-Gas- 

Ihattwk d. «p. KiMBMB-TMluiik I. 4. Avil. 10 
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Öfen siclie Band IV, p. 227 1» Flammofen zur Vorwiirmunj,' des Kobeisens und 
Sclmiiedeeisens ; c die eiirciitliclK'n Sclimel/.öfen erlonlcrlicli . In den Schmelzöfen 
wird durch die in den Gasöfen er/.cugtcD und mit iitmoüi»hiiri*>chcr Luft gemischtcQ 
brennenden Gase ein holicr Ilitzgrad unterhalten und das BoheUen geschmobsen, 
welchem ein bestimmteB Quantum Sebmiedeeisen Eogesetzt und in dem flas»iee& Roh- 
eiaenbade ebenfalls geschmolzen wird. In den Flammdfen wird wie in den Scbmelz- 
Sfen durch die brennende Gasmischung ein, jcdncli bedeutend niedrigerer, Hitzgrad 
enengt und Stücke Roheisen und Sclmiiedeeisen im glühenden Zustande erlialten. 

Wenn der Einsatz des Gassehniel/.ofens im Flusse ist. sn wird die Schlacke 
abgezogen und mit einem put vorgewärmten SchJtpfliltVel eine Quantität dem reineu 
Genicuge eutnuuimcu und in eine Furui aus Gu8sei8cu gegossen. Dicscä IVobestttck 
wird sodann den Proben auf seine Qualität, Shnlich wie bei don Beasemeiprooess 
(p. 144 ff.)| unterworfen. 

hi das Erzeugniss zn hart, so wird dem flüssigen Gemenge von dem vorbe- 
reiteten Schmiedeeisen aus dem Flammofen zugesct/t und die Probe wiederholt, bis 
man da«: gewünschte Er/eupniss erhalten hat. Ist aber das Erzeogniss zu weich, so 
wird von dem vorbereiteten Koheisen zugesetzt. 

Nach etwa l'/2 Stunden nach dem Zusätze ist das Sehmiedecisen luid nach 
etwa -'V4 Stunden das Roheisen mit der Übrigen Stahlmasse verschmolzen. 

Wenn die Mischung den gewünschten Zustand erhalten hat, so wird diesellie 
abgestochen, in Formen ans Gusseisen gegossen und Überhaupt so weiter verfahren, 
wie bei dem Gusse aus der Bessemerretorte. 

In einem Ofen erzeugt man in 12 Stunden etwa 6000 Kilogr. Stahl, eine Lei* 
Stung. welche gegenllher der Leistung einer Ressemcrretorte allerdings gering ist. 

Der Marti n'sehc l'roeess hat aber gegeiiiiher dem iiesscmcrpKieess den Vor 
theil, dass die Mischung noch während des Schnielzproccsses geändert werden kuun. 
indem neuerdings entweder Roheisen mit seinem hslieren Gehalt an Kohlenstoff, oder 
Schmiedeisen, welches keine oder nur eine ganz geringe Menge Kohlmistoff entfaSlt, 
dem Gemenge sngesetst und dadurch naeh Belieben und durch die mit Leichtigkeit 
rorznnehmenden Proben auch mit grosser Sichcrhdt härterer oder weicherer Stahl 
erzengt werden kann , dessen Qualität allerdings wesentlich Ton der Reinheit der 
Roheisen- und Selimicdeeisensorten abhängt. 

Auch hat dieser Proeess für eine Eisenhütte, welche. \\ie die im Ilesit/.e von 
Eisenbahnvurwaltungeu stehenden, viel altes Material, nanieutlich Schienen aus Eisen 
und Stahl, zn verarbeiten hat, den Vortheil dieses alte Material nach dem gcgenwir- 
tigen Stande der Processe leichter umschmelzen zu können, als in der Bessemerretorte. 

Allerdings tritt dieses Umschmelzen von alten Schienen etc. nnr in dem Falle 
ein. wenn Stahlschiencn erzeugt werden. Bei der Fabrikation von Eisenschienen 
geschieht die Wiederverarbcitung von altem Material nach der im § 7 beschriebenen 
Methoilc. 

§ ß. Verarbeitung des aas dem Puddelofen, der Ressenierreiorf« oder 
dem Hartin*schen Schmelzofen gewonnenen MateriaLt. — Die aus dem Puddel- 
ofen gewonnene Luppe zur Bildung der Kopfplatten fllr die Schienen im Gewichte 
von circa 75 Kilogr. wird unter einen Dampfhammer von mindestens 5000 Kilogr. 
Bammeigewieht gebracht. Die Figuren I und 5, Tafel VI zeigen die Constmc- 
tion eines fllr die Lupi)ensclnniederei besonders practisehen Dampfhammers von 
riOiwi Kilogr. Ilammergewieht. Diese Figuren sind so deutlivb, dass eine nähere 
Beschreibung der Construction üliertlUssig crscheiut. 
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Die Luppen siollon saftig und von heller Farlie sein, und keine oder wenig: 
Flammen zeigen, welche entweder von eineni schlechten OlVugange, oder von sehäd- 
Uchen Beimiscbungen herrühren. Truckeue, brüekelude Luppen bezeichnen aiUrbes 
läsen, welches sich anch durch seine Farbe erkennen lässt, welche dankler and 
toCher, als die Lappen Ton festem Eisen Ist. 

Die beste Probe bleibt aber immer die Bearheitniig unter einem krftftigen 
Dampfhammer, dessen Schläge ein aus schleditcm liohcisen erzeagtes oder ein mangel- 
haft gepuddeltes Eisen nicht aushiilt, sundcrn in Stücke zerbricht. 

Da8 ist einer der HrUnde, warum fUr die Erzeugung der Kopf|)latten aus eineni 
StUcke schwere Danipfliiimnier vorgeschriebeji werden nillssen und warum aul keinen 
Fall die sogenannten Quetschen zur Bearbeitung von Luppen geduldet werden dUrl'en, 
deren Wirknng mit dma Ballen ron Schnee durah Mensclienhlnde vetgiichen werden 
kann, und welche gedgnet sind, mürbes oder nngsres Eisen» ohne dass es in Stileke 
zerflUlt, zu bearbeiten. Die weitem Grllnde, warum ein krilfdgcr Dampfhammer (nicht 
unter 5000 Kilogr. Hammergewicht nöthig ist, sind die vollständige Auspressung der 
Schlacken aus der Luppe und die genügende Verdichtung des Kopfstabniaterials, ohne 
welches der Kopf der Schienen zu wenig Widerstandsrähigkeit erhalten würde. 

Wenn die Luppe unter den Danipthaumier gebracht wird, so erhält dieselbe im 
Anfange nur leichte Schläge, bis sie einigermaassen verdichtet ist. 

Sodann wird dieselbe von allen Seiten eines Würfels gleiohmSssig anter immer 
stlrker werdenden Hammerschlägen bearbeitet, bis sie schliesslich in dnen soliden 
Koll)en. etwa von der in Figur 6 auf Tafel IX skizzirten Dimension ausgeschmiedet 
wird, welcher nach einer wiederholten Behandlung im Schweissofeu durch die Wul- 
zen läuft, und anf die Dimensionen der Kopfplatten iUr die Schienenpaqaete aus- 
gewalzt wird. 

Diese Kopfplatten müssen sich glatt walzen und dUrfen keine Kautcniissc 
neigen, weil Letalere wieder auf mangelhaftes Material oder anfein mangelhaft darch- 
gefhbrtes Paddeln (mürbes Eisen, nngares Eisen) hinweisen. 

Auch die ans Stahl bestehenden Kopfplatten müssen reine glatte Kanten zeigen. 

Ed .der Herstellung der gewöhnlichen Pmldelstäbe für den mittlem Theil der 
S( liienenpa(|uete wird derselbe Vorgang be()l)a(ditet. nur ist es hier zuliissi:r kleinere 
Dampfhämmer zu benutzen and die KUcksichten auf eine billigere ilerstelluug ob- 
jwalten zu lassen. 

Die Stäbe zur Bildung der Fussplatten sind auf sehniges Eisen zn paddeln, an 
paquetiren, za schweiuen and sodaiin anf die vorgeschriebenen Dimensionen der Fnss- 
platten aaszawahwn. 

Die OaasblOeke, welche durch den Bessemerprooess oder den Uartinprocess 
gewonnen werden, hal)en zweierlei Bestimmungen. 

Entweder werden dieselben zn Kopfplatten für Sc1ii('iieni)aquefe verwendet, 
welche im Lebrigen aus Eisen bestehen und sind in diesem Falle auf die Dimensio- 
nen ilieser Kopfplutteu auszuwalzen. 

Oder es werden diese Gnssblikiko zu Stahlscbienen verwendet und sind in 
dieseip FVille entweder unter dem Hammer zuerst zu schmieden, oder ohne Weiteres 
zn Schienen aasznwalaen. 

In beiden Fällen mllssen aber diese StahlgnssbKfcko besonders vorsichtig im 
.Schweissofen behandelt werden, damit sie ganz gleichmässig erwärmt und nicht durch 
die Einwirkung einer zu starken llifze v»'rdorl)cn werden. 

Das zu Kupfplatten ausgewalzte Material besteht nicht immer aus einem 

10 • 
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StUck, obgleich dieser Vorgang der beste ist, sondern es werden die Kopfplatten 
liilnfi^' durch Paqnetirung und Scliweissuiifr einzelner Stühe ans krunigcm Eisen oder 
aus Stahl Pnddelstahl ^'cbildct. wie auch die Fussplatten durch Pufiuctirun^' nnd 
Sclnvcissung ein/einer StUijc von sehnigem Eisen gebildet werden. Wenn die Kopf- 
platten durch Paquetirung einzelner Stäbe gebildet werden, so mBtBen diese SObe 
in den Paqueten flach gelegt werden. Die anfrechte Stellung der Stühe in den ¥b- 
qneten fllhrt zu Spaltungen der SchienenkOpfe. 

Werden nun a])er dir Ku])f;dattcn aus ganzen Stttcken, oder ans Stttcken, 
welche ans einzelnen Theilen durch Schweissung gewonnen wurden, gebildet, so sind 
vor der Verwendung dicsor aus Eisen oder Stald bestehenden Kojifplatten zu den 
Schicncnpaquctcn. Bnichitiubcn mit denselben anzustellen, um die Qualität und even- 
tuell die gute Sehweissung dieser Kopfplutten zu nutersuchen. 

Diese Bruchprohen dürfen aber nicht unter dem Dampfhammer, oder durch 
sonstiges stossweises Abbrechen vorgenommen werden, sondern mittelst ruhiger Be- 
lastung oder unter der Schraubenpresse. 

§ 7. Verarbeitung von altem Material (alten Eisenbahnschienen und son- 
stiges Brueheisen). — Nachdem mit Obigem die PehaiHlIun^^ des neuen Materials 
])is zur BihluDg der Sohiencnita(|uete und bis zum Wal/.pruce.ss der Stahlsehicnen ge- 
nligend erläutert ist, kann nun die Behandlung des alten, wieder zu neuen Schienen 
zu verarbeitenden Materials folgen. 

Das passendste alte Material sind unbrauchbar gewordene Schienen; es kön- 
nen aber auch mit Vortheil unbrauchbar gewordene Schienenbefestigungsmittel und 
endlich auch andere Eisenabflille zur Umarbeitung verwendet werden. 

Die alten Schienen, so weit man sie nicht bei der Staldfabrikation |§ \ uud 
§ .'» verwendet, werden nach ihrer '>nalität sortirt und luittelst kräftiger Schecren 
auf eine Länj;c abi,'eschnitten , n\ eiche nach Bchaudliin;^^ der ScbieucnstUckc unter 
der Wulze für die Länge der Schicnenpa(iu<'te passend ist. 

Eine derartige Scbcere zeigen die Figuren 1 und 2 der Tafel VI. IMese Scheerc 
wird durch eine unmittelbar mit ihr in Verbindung gebrachte Dampfinaschine der ein- 
fachsten Construetion betrieben, wdehe ihrw Dampf ans den Dampfkesseln der 
Puddel- und ScbweissJifen bezieht. Bei c Figur 1 , Tafel VI wird die Schiene ein- 
gesteckt und durch das Stllck h gegen das Niederdrücken beim Abschneiden ge- 
schützt. Das verstellbare Stück dient als Maass für die Länge der abzuschneiden- 
den Stücke, indem der .\rbeiter die Scluenc so weit vorschiebt, bis sie an dem 
StUck c ansteht. Die ganze Construetion der Dampfscheerc ist aus den Zeichnungen 
so deutlieh ersichtlich, dass eine Beschreibung derselben unterlassen werden kann. 

Wenn die Schienen abgeschnitten sind, so kommen de in einen Flammofen 
und werden hier in eine Weissgltthhitze gebradit und sodann zwischen den Walzen 
breit gewalzt nnd mit einem Zeichen Tcrsehen, welches ihrer Qualität (kömig, sehnig, 
leiciU schweissbar, schwer schweissbar' entspricht. 

Die Bezeichnung dieser Stühe nach ihrer Qualität ist sehr wichtig, besonders 
wenn man alte Schienen zur Bildung des Fus.scs (»der als erste Lage unter der Kopf- 
platte in dem Schienenpaquete verwenden will. Die gleichartigen Stäbe wcrdcu je 
in besondere Stfisse aufgesehiehtet und sodann den Arbeitern zur l^uetirung zu- 
gewiesen. 

TLat man Schienen von verschiedenen Profilen zu verarbeiten, so bilden sich 
schon dadurch Stäbe von vereehiedener Breite, welche bei der Paquetirnng nJJthig sind. 
Verarbeitet man aber nur ein Profil, so muss auf die Erzeugung von Stäben 
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zweierlei Breite besonders Bedacht genommen werden. Immer mus8 jiIkm- daninf go- 
sehen wenlou. d;iss die Srliieiionstilcke ganz Hach gewalzt werden, damit l)cim Zu- 
sammensetzen der aus den Scbieuen gebildeten Siäbe in dem Taquetc keine grösseren 
Zwii>eheuräunio entstcLen. 

Kleineres Brucheisen, Seliienculjcfcstigungsmittel, Abfälle von den Küplplatten 
«Ib. eto. w^en paquetirt und in einer kräftigen Sehweissbitzc unter dem Hammer 
gesehweiBBt und sodann auf StSbe aiugewalst. Aach hier ist eine Sortimng der Eisen- 
gattongen nothwendig, and wenn man gutes, sehniges Kleinmaterial [%. B. Schienen- 
nigel* hat, 8o können aus demselben mittelst Paquetirang und Sehweissung sehr gute 
Fassplatten fur die Scliienenpaqnete gebildet werden. 

Die Abfalle von den neuen Schienen werden wie alte Schienen bebandelt. Das 
übrige zu Schienen uni/uarbeitende alte Material kann von numcherlei Können und 
Dimensionen sein. Immer aber werden die grossen StUekc dircct zu Stallen ange- 
walzt und kleinere S^tUckc durch ra(|uetiruug und Sehweissung wieder zu grosseren 
StIleliMn nnd passenden Sttben verarbeitet. 

Goasbrnehstlleke kOnmn als Bf^saia znm weissMi oder halbirten Eisen im 
Pnddelofen oder in den Bessemerretorten and Hartin*schen Schmelsaien snr Schie- 
nen&brikation wieder natibar gemacht werden. 

§ 8. ftUduig der SdrieMenmupiete. — Wenn non sowohl das nene ab das 
alte Material zu Kopfplatten, Fossplatten und gewöhnlichen Sttben verarbeitet ist, 
so wird dasHelbe der Paqnetirung zugeftihrt. 

Die Kopfplattcn. seien sie aus Eisen oder Sfald, welche die Breite und Länge 
der Scbienenpa(inete und die in den Bedingnissbeften V(»mes(liriebene Dicke nnd 
(Qualität hal)en , werden auf Arlx itsgerliste gelegt; auf die Kopfplatten folgen nun 
Aunäehst Stäbe, welche in dem gleiciieu llitzgrad, wie diese Kupfplatten schwcisseu, 
ond sodaim die gewOhnHdien Stlbe nnd endUeh die Fussplatte. Es versteht sich 
von selbst, dass aneh die gewOhnliehen Stttbe sieh m der Qualität so folgen mttssen, 
dass das kOmige Eisen in den Kopf- nnd das sehnige Eisen in den Fosstheil der 
Paqucte verlegt wird. Die Stäbe sind von verschiedener Breite und müssen so gelegt 
werden, dass jede folgende Lage die Stossfagen der vorhergehenden Lage drca 
5 Üentimeter überdeckt. 

Die Taquetirung wird oft sehr nachlässig vorgenoninien nnd es ist deshalb 
Dutbwendig, duss der Aufsicbtsbcumte seine Aufmerksamkeit dieser Taquetirung fort- 
während zuwendet. 

Die Stlbe sollen jeder flir sich glcichbreit nnd gleichdiek nnd gerade ge- 
lichtet sein, damit sie sieh satt ansammen legen lassen , indem durch grosse Zwi« 

schenräumc ein Theil der Quwsehnittsmasse der l*a(iuctc \crloren geht, wodurch 
natürlich die Orfisse der Pressung des Materials beim Walzen und also auch die 
Dichtigkeit des Materials der fertigen Schienen geringer wird, als man durch die 
Vorschriften des geringsten zulässigen Querschnitts der Paquete iu den Lieferungs- 
bediogangen erreichen will. 

Die Sttbe werden am besten flach gelegt und awar entweder je zwei oder 
ssek drei von verschiedener Breite neben einander, wodurch die oben gegebene Be- 
ifiiiinang der Ueberdecicung der Stossfagen erreicht wird. 

Aufrecht stehende gewöhnlich aus etwas besserer Qualität bestehende Stäbe 
anzuwenden, wie in nächstfolgender Skizze A und B angedeutet ist. hindert die 
Durcbdringang der Flamme und das Herauspressen der Schlacke beim Schweisson 
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nnd Wiilzon und werden nur angewendet, um den Schicneu eine glatte OberflAche 
zu geben, welche Ungetibte bei der Uebenuüime fUr gut geBchwoBBte Schienen hat- 
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ton. Aach ist die ZoBamnicnBtellung der Stäbe unter der Kopfplntte in der Skizze A 
durchau»i zu verwerfen , weil bei dieser Paquetimog eine bpaltiiDg des Kopfes der 
Schiene zu betUrchteu ist. 

C D E 



Ii: 



I 



1 





Vft der natürUchen GrOwe. 

Dagegen sind die vorstehenden Ski/zcn I) nnd E sa empfehlen und neben 
dieser allgemeinen Anordnung ist darauf zu sehen , das« w» wenig als möglich 
Schwoissstelleii in den Korper der iScIiienen l&ommen, dass also die einzelnen Stäbe 

möglichst dick gewählt werden. 

Das Wichtigfite l»leiht ininicr die untere Uälfte «les Taquetes, das beisst der 
Theil. welcher den Kopf der Seliieiie bildet. 

Die Paquete werden beim ZusamnienKetzen det^halb ho gelegt, dass die kopf- 
platte nnten liegt, weil sie so in den Sohwelssofen gebracht worden, nm den Tlinl 
des Paqnetes, welcher den Fnss der Sdiiene bilden soll, zonMebst der Flamme des 
Sehweissofens anssnsetzen , weil dieser Fnss ans sehnigem Eisen bestehen mnss, 
welches in einem grössern liitz.^^rad. als die Kopfplatte scbwciH^t. besonder« wenn 
diese Kopfplatte ans einer Pnddeliappe direct, oder aus Stahl hergeif<tellt wnrde. 

Rei der Faltiikation von Seliietien mit einem Ko])fe ans Ressem<'rstahl wird 
häutig der Kopfplatte der in nächstfolgender ;Skizzc /' gezeigte Querschnitt gegeben, 
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um (iie Stahlplatte der fertigen Schiene an den Seitenwänden des Scliienciikopfcs 
herabsimeben, wie es die nnteiigtehende tikizze G zeigt. Nimmt man die Stahlkopf- 



platte des Schienenpaqaetes genUgcnd diek, so wird der beabsichtigte Zweck aber 
aneh orreiclit, wemi der Qnereohnitt der Kopt)[>bitte ein einfaches Rechteck bildet. 
Wenn der die Fabrikation oontrolirende Ingenieur schlecht znsammengesetEte 

Paqaete bemerkt, welche den obigen Grundsätzen und den Lieferungsbedingungen 
nicht entsprechen, so lässt er dieselben sogleich auseinander werfen, und die Arbeiter 
haben die Arbeit noch einmal vorzunehmen. Findet er dieselbe schlcdite Arbeit 
mehrerenial. so ist zu verlangen, dass die fahrlässigen Arbeiter beseitigt werden. 

Pa(juetiriingen. bei welchen die Stossfugcn der einzelnen Stäbe sich nicht tibcr- 
deckcn, oder deren Kopfplutte aus zwei oder mehr Tiieilen bcBtcht, sowie solche 
Paqnete, in wddben etwa die Stäbe nicht horixontal gelegt, sendem vertical gestellt 
weiden, sind unbedingt sn verwerfen, indem sieh die KOpfe der aus solchen PaquO' 
ten enengten Sehienen spalten. 

Während bei dem Theil des Paquetes, welcher den Kopf der Schiene sn bilden 
hat, gar keine Zugeständnisse gegen die besprochenen Principien gemaclit werden 
dürfen, kann der dem untern Thcile der Vignolesschienc entsprechende Theil des 
Taquetcs mancherlei Acjiderungen in Bezug auf das Legen der Stäbe erhalten, wenn 
dadurch dem Werke P>leichterungen gemacht werden können. 

Bei l)(»i»pclk()pfschienen fallen nafliiiich derartige Zugoständnisso weg. 

§ i). Behandlung des Materials iu dem Schweis.sofen. — Die gut gelegten 
Taiiucte kommen in den Schweissofen, von welchem Figur (», 7, S und auf Tafel VI 
die Anrieht vnd 3 Schnitte zeigen. 

Die Figaron 10, 11, 12, 13, 14, 15 der Tafel VI leigen die nOthigen Werk- 
ungd ftkr des Sehweisser. 

Die Schienenpaquetc werden auf den Paquetwagen Figur 10 und 11 gebracht 
nnd tn den ThUren a Fignr 0 und 0 gefahren. Indem man die Deichsel des Paiiuet- 
wagens znerst niederdruckt, nm mit dem vordem Tbcil des Wagens einen StUt/punkt 
vor der Oetfnung des Schwcissofens zu crroiclicn, wird sodann diese Deichsel wieder 
gehoben, so dass das Paquet mit Leichtigkeit in den Ofen geschoben werden kann, 
WO es mit Httlfe der Werkzeuge Figur 12, 13, 11, 15, TtM Yl auf die richtige 
Stelle gebraoht nnd nach Bedarf gewendet wird. 

Der Boden b (fignr 7, 8, 9) des Sdiweissofens besteht aas einer starken 
Schicht Quarzsand, welche auf einer Schicht Mauerachutt liegt. 

Die Fenerttrücke ' und der Fuchs d, Figur 7 und 9, dienen demselben Zwecke 
wie bei dem Puddclufen. Die beim Schweissprocess sich ausscheidende i^chlacke 
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flii-sst i /'. Ki^'iir 7 und 0, ali. Die :ii»-eliciulc Wärme pii8t»ii-l tieu Dauipt kc^frcl, 
welcher auch hier zugleich als Kuuchfiing dieut. 

Der RoBt kann ein Treppeurust, oder wie es die Zeichnongen zeigeu, ein ge- 
wöhnlicher ans schmiedeeisernen Stftben gebildeter horizontaler Kost sein, je nachdem 
das Brennmaterial beschaffen ist. Der Kost fällt ganz weg, wenn , wie es sehr zn 
empfehlen i»t, der Schweissotcn durch die in einem Siemensschen Regenerator- 
Gasofen bereiteten fla^o sielie H.nid IV p. 'l'll ) gehei/t wird. 

Der ganze iiauni des Schweissofens ist mit fouerlesteni Material ausgefüttert. 

Der Sciiweissproeess hängt sehr viel von der Geschicklichkeit der Arheiter 
ab. Durch gute Keuntniss der £igcntIiUmlichkeiten des Materials und durch Fleiss 
beim Wenden und Plaeiren der Sehweissstttcke, so dass dieselben gleichmissig er- 
wärmt werden, und eine gleiehmitssige saftige Schweisshitzo erhalten, kOnnen die 
Schweisser nicht nur das Schweissen selbst zum guten Ende bringen, sondern aneh 
gHnstig auf die Qualität des Materials und auf die gute Wal/nng einwirken. 

Hesit/.ou die Schweisser die obigen Kijrensehaften nicht, so können sie der 
OMte <les M;iterials schaden, j^rossi-n Al);,^anjL; Ablnaud. Kalo herbeiführen und durch 
mangelhafte »Schwcissung schädlich auf die übrigen Proccsse einwirken und den Aus- 
sohnss namhaft vcrgrOssem. * 

Die ans einer Puddellnppe erzengte Kopfplatte ans kOmigem Elsen nnd noch 
mehr die ans Bessemerstahl oder Martinstahl hergestellte Kopfplatte ertragen, wie 
schon oben gesa^rt, eine geringere Hitze als der aus sehnigem ESsen bestehende Fuss- 
tliei! des ra(|uetes. Es sind dcshall» diese Kopfidatten gcj^en d5»> zu frühe nnd 
heftige Einwirkung der FImmuuc zu sehlit/en und mit aller NUrsicht einer gleieh- 
niässigen Schweisshitze bis /.u dem Zeitpunkte zuzufUhreu, wo der Übrige Thcil des 
Paquetes diese Schweishitze erlaugt hat. 

Ist dieser Zeitpunkt eingetreten, so wird das Paquet ans dem Schweissofen 
wieder auf den Paqnetwagen gebracht und den Walzen zugeführt. 

In einem Schweissofen werden in 12 Stunden etwa 7 Chargen (ein einmaliges 
Beschicken des Ofens heisst eine Charge) ä 1 Paqucte geschweisst. 

Die Behandlung der Stahlgussblfieke , aus welchen die Stahlsehienen gewalzt 
werden, niuss eine ganz besonders vorsieliti;jr sein, wenn die Qualität des Stahles 
nicht n»ithleiden soll. Der Stahlgusshlock dart nur langsam erwärmt werden und nur 
wenn er dnrehans die gleiche Witrme — eine krttftige Rothgluhhitze — erhalten bat, 
dem Wahsproeess zugeführt werden. Eine Weissgltthhitze würde demselben um so 
schädlicher werden, je grUsser der Härtegrad des Stahles ist. 

Je gleichraässiger der Hit/.grad ist, unter weldiem die Stahlgussblocke gewalzt 
werden, destu Itesser ist das iJesultat des Proeesses. w-eshalb diese StUeke nicht wie 
die Scliienenpaquete nach einer einmaligen HeliaiuUung im Flaniuiul'en oder, wie man 
sich in den Hütten ausdruckt: «iu einer Hitze fertig gewalzt werdeu, souderu 
zwei- bis dreimal den Flammofen ^Schweissofen) passiren. 

f 10* Walsproeess. — Wenn die Schieneupaquete eine gute Schweisshitie 
oder die GussstahlbUicke eine krfiftige Rothgluhhitze erhalten haben, so werden sie 
auf den Paquetwagen Fig. 10 und 11. Tafel VI gebradit und den Walzen oder, wie 
man sieh in der Hütte ausdruckt, der Walzenstrasse zugeführt. 

Die Walzenstrassen, welelie zur .^e]iicuenl;ibrikafion dienen, haben häutig nur 
zwei Wal/.enreilien übereinaud« i . wiiliicnd dii- Wal/.eustrassen für ajulere Zwecke oft 
drei Walzcnreiheu übereinander haben, oder auch zum KUck- und \ onvärtswalzeu 
eingerichtet sind. Es werden aber neuerdings auch beim Scbieuenwalzen häufiger als 
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früher <lrei übereinander !ie{?eiKle Walzenreilicu aufrewcndct - Wir können uns Je- 
doch auf die Beschreibung^ einer Walzenstrasse mit zwei Waizeureilien hcKtliränkcn. 

Die untere Wal/.i iircilie wird entweder direct durch die Welle eines Wiusser- 
rudes oder einer DuuiptuiascLiue bewegt, uder ca wird die Kraft Uicäcr Welle erbt 
doreh Uidertlbenetzung auf die Wahenreihe ttbertragen. 

Beide Wabenieihen sind durch Bilder mit einander verimppdt. 

Eine ein&che nnd practische Anordnung einer WabseDstrasse xeigen die Fign- 
ren I, 2, 3, I, 5, 6 der Tafel VII. 

Aus der Ansicht der Walzeustrasse Fi;;ur 1 ist zu entnehmen, dass ilicsclhe 
Walzeujrestelle enthält, welche 2 Walzen fllr die Koi)fplattcn, 2 Wal/.eu für du8 Vor- 
waben und 2 Wal/cn fllr das Fcrti};walzcn der Schienen enthalten. 

Mit Uttlfe dieser 3 Toare Walzen wird das Kuptplattenmaterial, diUi Futut- 
plattenmaterial, das alte Schienenmaterial für die Schienenpaquete gewalzt, nnd wer- 
den sodaim Letatere aelhst an fertigen Schienen ansgewalEt. 

Weuu Stäbe aus neuem Eisen fUr die Paqncte ;;ewal/t werden sollen, so wird 
das Gestell für die Kopfplattenwalzen mit entsprechenden Walxen versehen. Wenn 
aber mehr als eine Walzenstrasse vorhanden sind, so wird gewöhnlich eine Walzen- 
strasse für die vorbereitenden Arbeiten und eine andere fUr das Fertigwalzeu ein- 
gerichtet. 

Die Walsen bestehen aus hartem dichten Gnsseisen, welche anter dem Namen 
Hartgnsa bekannt hit, aber nicht mit dem Schaalengnsse su verweohaehi ist, welcher 
lllr Feineisenwahtea häufig sur Anwendung kommt. 

Die Figur 3 aeigt einen der 2 Walaenstftnder der Wakcugestelle mit seinen ver- 
stellbaren Achslagern. 

Die Fi^nir 2 zeigt einen der Ständer des (J estelies J Figur I . welches die 
lliklcr zum Ueljertragen der Ikwefrung einer AN'al/.cnruihe auf die andere enthält. 

Diese lÜUier werden gewühnlich Krausclwalzuu genannt, und demuuch die be- 
treffenden Stinder Kranselstlnder. 

Figur 6 zeigt diese Krauselwalzen in grttsserem Haassstabc. Jede Kransel- 
walzc besteht gewissermaassen aus zwei Uiidergetrieben an einem Stücke, deren 
Zähne aber versetzt sind, um ein ruhiges nnd sicheres Eingreifen zu erwirken. Aach 
die Krauaelwalzen sind aus (Uisscisen von bester Qualität hergestellt. 

£s ist femer aus Figur 1 zu entnehmen, dass die Achse der untern Wal/.en- 
reihe eine Fortsetzung der Schwimgradach.sc der Dampfmaschine bildet. Diese Ein- 
richtung ist übrigens nur dann mit Vortheil anzuwenden, wenn die Dampfmaschine 
die genügende Anzahl Umdrehungen (80—100 in der Ifinutc] maehßn kann und 
wenn sie nnr eine Waheastraase zu trdben hat. Macht die Dampflnasebine weniger 
Umdrehungen, oder Tersieht sie zwei Walzenstrassen, so wird die Uebertragung der 
Bewegung auf die Wabenstrasse durch Uttderwerk vermittelt. Bei dem Dreiwalzen- 



In dem I*«' 1 7. !i o ! tlt'schcn Werke wird p;ifr. 1 1 Uber da? Droiwalzensystoin gesagt; Diu 
Anordnung mit drei UboreiaaaderliegeDÜuu Cylinüum, wie es in fielgien durchgängig der Fall ist, 
bietet den grossen Vorzug einer richtigen Vertheilung der ArbeitsrSame (passtges) in den Cylin- 
dern, die MIlipHchkeit uinor Trounung der auleiiiander fulgcuden CunnelUren durch gehilrige Mate- 
rial."«tärkt*n, und die müglichstc Ht'(;rhleiiiii>rimf: <!< r Walzurboit I5ci der in Deutschland illiliclien 
Anordnung mit nur zwei Walzen uiusd bukauutiich da» Wutzatiick vun einem t'alibor auts andere 
Iber die oben Walie hlsweggeeehaflk werden, wonuie bedeutender Zeit- und Wlnnererloit resul- 
tirt; während bei drei Cylia<leru das Walzen von beiden Seiten her iceschieht und daher dliroh 
jeden ttia- und Hergang üea ätUckes «ine neue Foimveriadennif voUbracbt wird. 
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System bildet nicht die untere, .«tnuleni die mittlere Walzenachse die Fortsct/nnj: der 
DainpfinnsehineiiacliBe» wenn die Walzenstrasse ohne Vennittlang Ton Räderwerk ge- 
trieben wird. 

Die verschiedeneil \\ ulzen sind durch Kupplungen a a a mit einander ver- 
bunden, ebenso auch in unserm Falle die Schwungradaehse mit der Achse der untern 
Wateenreihe doreh die Knpplnng b Figur 1. 

Diese Knpplnng nnterseheidet sieh aber von den Übrigen Knpplnngen dadurch, 
dass sie nur so stark nein darf, um bei Störungen im Walzproeess zu brecheUi eiw 
ein Bruch einer Walze erfolgen kann. 

Die Fi.:,uren ) \md zeigen die Theile dieser Kupplung unter der Bemcbuuug: 
Brechnmffc mul lircchspindel. 

Von den richtigen Dimensionen dieser unscheinbaren Theile hängt sehr oii der 
ungestörte Betrieb einer Walzbtttte ab. 

Durch efaie KlauenlLupplnng e Figur i wird die Breehspindel unmittelbar mit 
der ijehwungradwelle verbunicten und es kann bei vorkommenden Brttchen der Breeh- 
Spindel, odor der Brechmuife durcli Auseinanderrücken dieser Klauenknpplung. welche 
mit Schrauben verbunden ist, eine sehuelle Auswechslung dieser Theile bewerkstelligt 
werden. 

Zum lietriel)(" einer W'alzciistraKsc, wie sie die Zeiclinuug der Tafel Vli zeigt, 
ist eine Kraft von Kiü l'ferden nöthig, wobei die Betriebsmaschine und also auch die 
Walsen 80 bis 100 Umdrehungen in der Miaute maohen. 

Das Schwungrad ist bei der direeten Verbindung der SehwungradweUe mit den 
Walsen von bedeutendem Gewichte (300 bis 400 Centner; . 

Eine grosse Rolle bei der guten Walaung spielt die Caniu linm^^ der Walzen, 
das heisst der Ucberpuifr in die DiiiicnHionen der einzelnen Kindreliuu^^cn der Walzen. 

Eine rirlitiir*' <';innelirung niuss eine niö^^lichst ^leirhniässige Verdiclitting und 
»Streckung der WalzötUcke bewirken und der Be.seliafienlieit des Materials der Walz- 
sfttteke entsprechen. Uailcs Material erfordert eine öttere Passimng dnreh die Waben 
oder also eine grossere Ansahl von Canneltlren, als weiches, dehnbares Material. Bei 
Walzwerken, welche zu langsam und mit zu wenig Kraft betrieben werden, mnsa 
oft der Walzproeess unterbrochen und das WalzstHck wiederholt erwärmt werden, 
ehe es alle Cannelllreu passirt hat. Die Bestininiung der Anzahl und Form dieser 
CannelUren für verKchiedcne Materialii n und Qucrsehnittsformen erfordert viele prac- 
tische Erfalirungcn, welche sieh oft auf \it'lc kostspielige Versnclie sttit/.en müssen. 

Es ist hier nicht der Ort hierauf näher einzugehen und es wird nur darauf 
aufmerksam gemacht, dass die Anzahl der CannelHren fttr die gegenidirtigen 
Sehienenprofile nicht weniger als 12 betragen soll und dass die ersten zwei Canne- 
lUren der Yorwalzen einen bedeutenden Druck anf die Sehienenpaquete austtben 
müssen, weil während des Passirens dieser Canneltlren die Bchweissung vollzogen 
wird, wenn dieselb*' nicht unter dem Dampfhammor vorgenommen wurde. 

Im .VUgcnieinen ist die (Jannelirung eine gute , wenn das WalzstUek l)ein» 
Verlassen der CannelUren ohne Kantenrissc und gerade ist, weil aus diesem Um- 
stände auf eine dem Material entsprechende, gleichmässige Streckung des Wafac^ 
Stackes geschlossen werden kann. 

Die Kantenrisse (Risse an den KOpfen oder Fassen der Schienen) zeigen sieh 
aber auch bei guter Cannelirung der Walzen, wenn schwefelhaltigeB (roAbrachiges} 
oder nngarcs Eisen verarbeitet wird. 

Das WalzstUck, welches der Wahienstrasse zugeftlhrt wird, passirt naoh nnd 
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nach die einzelnen Cannelttreo, indem es bei der Anwendung von zwei Walzeulinicn 
durch Auflegen auf die obere Walze wieder zurück {reführt wird. Die WalzstOeke 
werden wälirend des Wulzprocessea nicht nur den Cannelürcn entsprechend, sondern 
auch ein- oder zweimal so gedreht, (hiss die Streckung des WalzstUekes nach den 
beiden Längenriclitungen der Schienen geschieht. Letzteres wird noch vollkommener 
bei dem Dreiwalzcnsysteme erreicht. Die Zuführung vou Wasser auf die Zapfen der 
Wataen dient xor Abktthlnng derselben, weldie sieb sonst zn sehr erhitzen and zu 
raseh abnutzen wttrden. 

Der Walzproeess dauert bei der ang^benen Umdrehungsgeschwindigkeit für 
eine Eisenschiene und bei guten Eisensorten, welche in einer Schweisshitae gewalzt 
werden kennen, etwa 2 Minuten. 

Das Walzen von Stahlschicnen dauert länj^er, weil dieselben ein- bis zweimal 
zwischen dem Walzprocess wieder erwärmt werden mllsseu. Der Uebergang von 
emer CannelOre auf die andere oder also der Grad der Streckung, welehe die Stahl- 
sehienen beim Fassiren einer CanneMre erUUt, moss ein geringerer, als bei den Eisen- 
acbienen sein. 

Es niuss also entweder die Zahl der Cannelllren vermehrt werden, oder man 
hilft sich durch Stellen der Walzen mit den Schrauben d <l Fig. 1 und r». Tafel Vll 
in der Art, das» die StahlstUcke eiuo und dieselbe CauuelUrc zwei- bis -dreimal pas- 
siren müssen. 

Wird das Schicucupaciuet oder der Stahlblock vor dem, Walzprocess unter dem 
Dampfhammer gestreckt, so wird der Walzprocess der GrOsse dieser Arbeit ent- 
sprechend abgekürzt; 

Bei der Fabrikation von Besseimerstahlschienen hillt man das Walzen der- 
selben aus dem rohen, nngehttmmerten Stahlblock Ingot) ftir eine Probe der Stahl- 
quatität ; es halten allerdings nur gute zähe Stahlsorten die Walznng <dinc v(»rhcrigcs 
Hämmern aus. Diese dem Walzprocess vorausgehende Ikarhcitim^' des Stahlblockes 
unter dem llaninier, vertheuert die Fabrikation der Bessemerstahlschieneu nicht un- 
bedeatend, trägt aber unzweifelhaft zu einer bessern uud gleichniässigeren Verdichtong 
des Materials bei, weil die HammerscUige aof alle Seiten des Stablblockes geflüirt 
werden kSnnen. 

I 11. Abschneiden der Hchienen. - Wenn die Schienen die letzte Cannelüre 

/, Fip;. 1. Tafel VII, papsiren. so steht vor dii^ser Cannelüre der Wagen A. Fi^' S 
und *.). Tafel \'1I, bereit, auf deren Holleu ua die Scbieueu noch im hohen ilitzgradc 
eicli auflegen. 

Mit HVife dieses Wagens werden die Sehienen vor die Schienensäge Figur 7, 
8, 9, Tafel VII, gebracht. 

Die Figur 7 zeigt die UUlfte dieser Schienensäge in der Vortlcransicht und die 
Figür 0 die andere Hälfte im Gmndriss, während Fignr H die Seitenansicht giebt. 

■ Die Schienensäge besteht demnach ans zwei Circularsägen, welche auf dienor- 
Bale liänge der Schienen auf einem (tcrüste festgestellt sind. 

Bei den abiiurnialen Längen der Schieneii werden zwei Schnitte gemacht, 
wibrend die normalen Sehienen an beiden Enden zugleich abgeschnitten werden. 

Hie und da sind auch die Schienensig«! zum Stellen auf £e versdiiedenen 
Usgen eingerichtet. 

Von dem Wagen A Fig. S und 9 >vird die Schiene auf den mit Walzen hhb 
venehenen Schlitten B gebracbt Dieser Schütten wird mit üttlfe des Hebels y 
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Figur 8 und (U-ien Zujrstan.iccn // h Vv^wx 7, ;;cfc'eu die Cii'calarsKgc gQ&ugea, 
wonaf der Scliuitt in ein paar Scciinden vullendet wird. 

Uiese Arbeit niuss durcli einen gut eiugelibton Arbeiter gesehehcu , damit die 
.Seliieneu uuch dem Erkultou uiciit kUrzer oder länger, als vorgeschrieben ist, sind. 
Der Arbeiter mau nSmlieli den Hitzgrad der abzusebneideiiden Schienen an der Farbe 
gut erkeonen, und wenn ihm Schienen von höherem Hitsgrade snm AheehnMden sa- 
geführt werden, so mass er mit dem Abschneiden so lange warten, bis der richtige 
Hitigrad eingebreten ist. Ein geübter Arbeiter kann diesen Zeitpunkt so genau er- 
kennen, dass mir noch etwa der abgesclinittencn Scliionen nach dem Erkalten 
einer NachhUltV' auf der Schienenfraisc bedarf, wclehe Fi^^ S und !l. Tafel \ II, zeijrt. 

Wenn die Schienen abgeschnitten sind, so werden sie über iiuUeu weiter 
transportirt, welche in der Verlängerung des Schlittens B, Figur 8 und 9, Tafel VU, 
angebracht sind. 

Wenn die Schienen seitwärts xnr Walsblltte hinaus, also in raehtwmkliger 

Uiehtung lxh der Schicnensäge geschafft werden mOsscn, so ist der erste Theil dieser 
Kidlen auf einem Wagen augebracht, wch-lier /um Drehen um einen Zapfen «. 
Mgur I und 2, Tafel YIU, eingerichtet ist und aiu anderen Ende auf einer KoUe 
b läuft. 

§ 12. Bieliteii der Schienen im warmen Znstande. — Die Schienen werden 
nun, immer noch im stark glühenden Znstande auf den Ktthlpiatz geschafft, nnd «war 

xnnSehst anf die beiden Richtplatten Figur 3, 4 nnd ^i, Tafel gebracht. 

Auf der geraden FÜchtplattc Figur 3 und 4 werden die Schienen auf die Seite 
gelegt, so daf^K also der Kopl und Fuss anf der Platte liegt und sodann mit hölzer- 
nen Schlä|LCcln i;erade gerichtet. 

Auf der convexeu liiehtplutte Figur l uud ö wenlen dieselben auf dcu Fuss 
gelegt und der Platte entsprechend gekrümmt , damit sie nach dem Erkalten auch in 
dieser Kichtung möglichst gerade sind. 

Es ist leicht einzusehen, dass bei der Verschiedenheit des Querschnittes des 
Ko|)fes und des Fusses der Viguolcsschicne eine ungleiche Abkühlung und also ein 
Krümmen der Schicuen während dieser Abkühlung entsteht. Es würde deshalb die 
Schiene wcini sie im gltthcnden Zustande gerade gerichtet wttrde, im kalten Zu- 
stande gekriinunt sein. 

Diesem Krümmen wirkt die auf hrfulirung mit dem jeweiligen Schieucupruiil 
gegründete Biegung der glttlienden Schiene entgegen nnd zwar mit nm so mehr Er- 
folg, je mehr der Arbeiter den Hitzgrad zu benrtheilen weiss, unter welchem er die 
Schiene krümmt. 

Bei dem Kichteu auf der geraden oder convezen Richtplatte ist mit groeser 
Vorsicht umzugehen , damit die Schienen keine Biegung des Steges erhalten, weil 
dadurch der Kojif der Schiene in eine unsymmetrische Lage i.w dem Fasse kommt, 
was beim Legen der Schienen zu dem Mi.ssstaud führt, dass die Köpfe au dem 
SchienenstoBS nicht zusammen passen und dass iu Fulge der ungleichartigen Neigung 
der SehienenkiSpfe und also anch deren Oberfliehe die nach einem bestimmten Winkel 
geneigten Laufflächen der Rüder der Eisenbahnfahrzeuge abwechselnd, und zwar oft 
von Schiene zu Schicue anf eiueni verschiedenen Raddnrehmesser laufen, was eine 
der Ursachen des Hin- uud Ilerlaufens — Schleudems — der Eäsenbahnfahnenge 
namentlich auf neu gelegten Hahnstrecken bildet. 

Es ist dem die £>chieueufabrikation überwachenden Ingenieur dringend anzu- 
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mtheii. diesem Umstand, welebw wenig genog beaehtet wird, liesonderc Anftnerksam- 
keit 7M schenken. 

§ 13. Apprefnr der Schienen. — Wenn die Seliiencn anf dem Kulil])latz er- 
kaltet siiul, so werden sie mit Hülfe eines Wa^'cns, welchen die Figur lU, Tufel VII, 
in einer guten Zu8ainn)cn.«:et/.uii<; /.eigt, der Appretur zugeführt. 

Es kommt nicht selten vor, das» die Schienen an den KOpfen nnd Fassen 
kleiiiere verticale Risse zeigen, welche in den Hatten dnroh Veratemmen mit dem 
Handhammer, dnreh Schweissen in einem Sehmiedefener nnd dnreh Feilen zn besei- 
tigen gesucht werden. 

Diese Arbeiten werden gewöhnlich annächst nach dem föchten und Abkühlen 
der Schienen vorgenoninien. 

Der eontrulirende Ingenieur liat diesen Heparaturarbeiten aber cnschicdcu ent- 
gegen zu treten. 

Die Risse nnd Löcher der frisch gewalsten Schienen rtthren, wie schon In § 9 
bemerkt, hftnfig Ton sehlechter Qoalitttt des verwendeten Materials, namentlich der 
Kopfplatten, oder ron Mängeln bei dem Znsammensetsen der Paqnete oder bei dem 

Sehwei^sprooess nnd dem Walzprocess her. 

Wenn nnn an dem Kopf der Schiene nnter keinen Umstünden eine Reparatur 
geduldet werden darf, und alle Schienen, welche am Kopfe irgend einen Mangel nach 
dem Walzproeess zeigen, zn verwerfen sind, so kann ausnahmsweise oft au dem Fuss 
der Schiene eine kleine Nachhülfe zugestanden werden, wenn die Tragfähigkeit der 
Schiene dadurch nieht benacbtheiligt wird. 

Am besten ist es allerdings jede Beparatnr an den Schienen zn untersagen 
und dieselben nur als iilu rnahmsftthig ZU erklären, wenn sie die reine Oberfläche 
leigen, welche sie nach dein Walzprocess erhalten haben. 

Ein Bestreichen der Schienen mit irgend einem Deekungsmittel s<dl stets die 
Folge haben, dass dicsi lhcn \(in der rehernalime aiis^resi-hlossen werden. 

Diejenigen Öchieneu, welche nach dem Abschneiden nicht die richtige, inner- 
halb der zugestandenen Toleranz liegende Länge haben, werden , wenn sie zu lang 
smd, zn der Sehienenfiraise Figur 8, Tafel VIII, oder einer andern flkr die Nacharbeit 
passenden Maschine geführt, dort festgd^lemmt und durch die in der Scheibe o 
Figur S und 9 befestigtoi Messer auf ihre richtige hMge abgearbeitet. Die zu 
knrzen Schienen werden, wenn es angebt, auf eine kürzere Hchienensorte abge- 
schnitten. 

Die Uhrigen Schienen und sodann auch die naehgcarheiteten Schienen kommen 
anf die Gcraderichtmaschine , wovun die Figur •» und 7, Tufel VHI, eine sehr gute 
doppelwIHKende ConstrucHon zeigt, nnd werden auf die Unterlagen aa gelegt, so dass 
me auf eine Uhige ?on eirca 1 Meter freiligen. 

Die Stempel bb haben einen gleicbmässigen Hub und die grossere oder klei- 
■ere Einwirkung dieser Stempel hängt von einon keilfiirmigen Stllcke ab, welches 
der Arheiter mit dem der nüthigen Durchbiegung entsprechenden Theile zwischen.den 
«Stempel und die OhcrHiiehe der Schiene bringt 

Die Schienen sollen iui kalten Zustande nur von kleiueren Biegungen befreit 
Waden. Grossere Biegungen müssen im warmen Zustande vorgenommen werden, 
am das Material der Schienen gegen zu starkes und deshalb schädliches Zusammen- 
dmeken und Anseinanderziehen im kalten Znstande zu schtttzen. Von der Gerade- 
riclitnuischine kommt die Schiene auf die Lochniaschinc ftlr Laschenlöcher, von wel- 
cher die Figur 10 nm^ 11, Tafel YIIl, eine gute nnd emüsche Construction zeigen. 
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Diesi' Mast'liino locht hei jedem lliih nur ein I.odi. wiilirend du und dort auch 
Maschinen in N'erwiiidung nind, welche beide LasrlKiiliiciuM* y.u gleicher Zeit lochen. 
Let/.teie8 ist sogar ult eioe Vorschrift iu deu Bedingnisslieften. 

Wenn je ein Loch mit einem Hnbe des Steuipcls gelocht wird, so bringt man 
die Schiene so unter die maschine, dass sie mit dem Kopfe an einem AnschlagstndLc 
ansteigst . 

Diese Lage entspricht dein /.weiten Lascheulochc der Schienen, l.'m nun das 
richtige Maass fUr das erste dem Schicnononde zunädist liegende Lasdienloch er 
halten, lirin;;f man zwisciien das Ansclilagstiick und das St'liicnenendc ein zweites 
»StUck, det>seu breite genau so gross wie die Entfernung beider Laschculöcher ist, und 
locht in dieser Lage das erste Laschenloch. 

Nachdem die Schiene an beiden Enden gelocht ist, kommt sie unter die Stoss- 
maschine fUr die NagellOcher oder Einklinknngen, welche die Figuren 12 und 13 seigt. 

Hier sttisst man die Schiene an den rllckwiirfs liegenden Anschlag an und 
locht beide Löcher oder Nutlioii mit einem iliil) der Masdiinc. 

Ist aiidi diese .\il)i it j;esdiehen. so werden die (irätlie. welche die Schienen 
beim Lochen erhalten haben, mit einer Feile beseitigt, die St liiene auf den Schiencu- 
trausportwagcu Figur 10, Tafel VIII, gebracht und dem Lagerplatze zugeführt. 

Es ist wohl selbetrerständlich, dass die Arbeitsmaschinen dner Schienenwmlx- 
hiltte von sehr verschiedenet Construction sein kSnnen und es auch in der That sind. 
Da dieselben aber innnerlün auf die Güte der Arbeit von Einflu^s sind, so ist es von 
Werth, wenn der Ingenieur erprobte und einfache Constructionen kennt, weil er in 
tlie Lage kommen kann, die Beisehatfung anderer IlUlfsmascliinen von dem [Jeferanten 
y.n verlangen, wenn er zu dci' l elierziMii^ting gelangt ist. dass die oft .sehr primitiv 
c«)nstrnirtcu ÜUlfsmasehiueii die iiauptursache umngclhalter Arbeit sind. 

§ t4. Probiron der Seliieneii. — Auch die Vorrichtungen sum Probiren der 
Sehienen auf ihre Bhisticitilt und Bruchsicherheit, sowie auf ihre gute Schwcissuug 
kffuncn auf mancherlei NN'eise angC'irduet werden. 

Es wird aber dem Zwecke <lieser .Mdiandliing dienen, auch Uber diese Vor> 
richtongen weni^'stens skizzenhafte Zeichnungen beizufügen. 

Diesem Zwecke mögen die Figuren 1, 2, :i, 1, Tafel IX, dient n. 

Die Figuren 1 und 2 zeigen eine Vorrichtung zur Erprobung der ElaijticiUit. 

Die Figur 4 steigt eine Fallvorrichtung zur Feststellung der Bmohsicheiheit 
und die Figur 3 xeigt eine Scbranbenpresse sur Untersuchung der Schienen auf ihre 
gate Schweissung und auf ihre Beschaffenheit Ijeattglicb des Kornes und der Sehne 
des Materials. 

Eine Heinerkung ist nur bezilglidi der Ilebelpresse Figur 1 nnd i nrtfhig. 

Es ist nämlidi zur Sicherung der Elasticitätsprobe erforderlieh, dass der Druck 
des Cicwiehtes stets senkrecht auf den Kopf wirkt. Es mu.ss deshalb darauf gesehen 
werden, dass der Bebel der Presse während der Probe immer in der horizoutaleu 
Lage bleibt, woraus folgt, dass der DrehuDgspuukt der Presse verstellbar eingerichtet 
werden muss, was in Figur 1 und 2 durch die starke Schraube aa geschieht. — 
Bei den Proben mit diesen Vorrichtungen handelt es sieh, nachdem bexllglich des an 
den Schienen zu verwendenden Materials das Nöthigc schon früher gesagt wurde, nur 
um die Erprobung und Uutcräucbuug der fertigen Schienen zum Zwecke ihrer Ueber- 
uabnie. 

Die iiussere Resichtiguug und Abmessung der Schienen erfolgt schon ehe die- 
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aelboi gelocht werden, um bei dem AuKsohnRg diese Arbeit zu orspiRreii. Die Ab- 
■MBUn^en <ler [.(klior werden natürlich ebenfalls nocb eontrolirt. 

Die Lunge der Schienen nnd das Profil derselben wird niitteht .Schablonen ge- 
messen, deren Origiualien in der Verwahrung des l;el)ernahinsbeamten bleiben. 

Obgleich nun iu deu meisten Bediuguisshefteu Uber die Lieferung von Scbieucu 
keine Abweichnng von dem genauen Proiii derselben gestattet ist, so ist es doeh 
mdit einmal mit den griJesten Opfern mSglieli, eine mathematische Genaoigkeit ftlr 
die ganze Lieferung zu erzielen, und es ist Sache des Uebemahmsbeamten die Tole- 
ranz zu gestatten, welche die Fabrikation grosser Massen verlangt. 

Die Genauigkeit in dem Profil der Schienen liet;t hauptsächlieh an der letzten 
CanncUire der Walzen, und da die Schiene die.se Cannelilre liegcml i)a>isirt, so kann 
iu BezicbuDg auf die Brcitcumuassu der Schiene eiue sehr grosse Genauigkeit durch 
die Stellung der Walzen ersielt werden. Nicht so verhMlt es sidi mit dem HOhen- 
maasse der Schieneni weil hier die seitliehe Abnutsnng der Walzen ins Spiel kommt, 
weldie ziemlich bedeutend ist, und sich nur durch ein tiefgehendes Abdrehen der 
Walzen wieder Terbessem iKsst, weldies natttrUch die Wahen bald ganz unbraach- 
bar macht. 

Es ist zulässig, dass die Differenz in der Hübe der bchieueu höchstens '/a""" 
beträgt. 

Um aber die durchschnittliche Höhe der Schienen der ganzen Lieferung auf 
das richtige Maass der Schienen zu bringen, ist es nüthig, die letzte Ganneilire der 
neuen oder naehgedrehten Walsen um die Hälfte der Toleranz, also um circa V«"" 
kleiner zu machen. 

Da die seitliche Abnutzung der Canneltire auch die Neigung des Schienen- 
kopfes ändert, so ist auch hierauf die Aufmcrk^anikeit zu richten und sobald diese 
Neigung oder eigeutlich die Abrundung des Scliienoukopfes merklich zunimmt, ilas 
2s'achdreiieu der Walzeu zu verlangen, was je nach der Härte des Materials nach der 
Wakuug von 10000 bie 15ü00 Ceutner Schienen eintreten wird. 

Naebdem die Abmessungen derSchienoi eontrolirt und bei dieser Gelegenheit 
fie Schienen gman besichtigt sind, ob nirgends nngeschweisste Stellen, oder sonstige 
Mängel vorhanden süid, werden die Schienen den Prolicn auf ihre filastidtllt mit den 
im ßcdinguisshefte vorgeschriebeneu Gewichten und dem bedungenen Procentsatz der 
Lieferung unterworfen. Dnliei ist wolil zu beobachten, dass zu diesen und den f(»l- 
genden Hrucbprobeii statt der guten Schienen theilwcisc die Schienenenden nnd 'riicile 
der beim Walzen oder beim Prüfen der Dimensionen und des iiusBeren Ansehens aus- 
geticUosseBmi Sehienen, verwendet werden k<hmen, wie es Überhaupt Kegel fllr einen 
tüchtigen Uebemahmsbeamten sein mnss, den soliden mit auTerlSssigen und ehrliehen 
AibeitBkrilfien arbeitenden Fabrikanten gsgmi nnnMiigen Schaden zu schtttsmi, wäh- 
rend er allerdings oft genug genJUhigt wird, sich bei niangelhaHtor nnd sdbst unred- 
licher CJebahrung in den Hütten durch zahlreiche Urudiprolten aus dejf zur l'cber- 
iuduiie vorgelegten Sehienen gegen die rebernahme schlechter Waare zu schützen. 

Der Schaden, welcher durch die nothwendige Ausdehnung der liruehprobeu deu 
Ueferanteu trifft, ist oft das einzige Mittel derartige Werke zu eiuer besseren Fabrt- 
Italion sn Tetanlaasen. 

Um die ElattieitiUsproben mit Kcherheit vornehmen an kttnnen, sollen die zu 
proUrenden Schienen in Längen verwendet werden, welche nicht viel Uber die Uuter- 
«tOtzungspnnkte hinausreichen. Es mnss ferner darauf gesehen werden, dass das 
(»ewicht langsam, also ohne Htoss, auf die iSobienen zu wirken kommt, und dass das 
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Gewicht sonkrcclit auf dir Lilnfjcnachse der Sohienp wirkt Bcf den Schienen mit 
breitl)a8igenj Fiisse wird die FJa'<ticit;its]iro1)p nur ^cinaclit, wenn die Schiene auf 
dem Fasse steht; hei l)ni)|)*'lknprsi'hientn , welche beiderseitig 'erweudet werden 
Rollen, natürlich auch nacli hciden Richtungen. 

Um die etwa vorkuuunendcn bleibenden Einbiegungen der Schienen messen 
«a kOnnon . wird der Kopf der Schienen ftcitwarte mit Kreide aagestrichen imd in 
diesem Anstrieh mit einer Reiwnadel eine feine Linie nach einem geraden eisernen 
Lineal gesogen. 

Nach der Probe legt man dag Lineal genau nn die Endpunkte dieser Linie nnd 
xieht wieder eine feine Linie, welche sodann die Aliwcichnng mariürt. 

Die Klasticitätsprube ist liauptsüchlich bei der Stahlsehiene von^ossem Werthc. 
nm mit llUll'e der grösseren Elastieität. welche der Stahl gegenüber von Eisen besitzt, 
die Ciren/c l)ciiriiicilen /,u kiuinen, wo der Stahl in Fiseii liherj^eht, welche n'atttrlicb 
bei der l ehcrualaue \on Stahlscliiciii'u nidit erreicht werden darf. 

Ein Theil der auf ihre Ela.sticitiit erpn>l)tcn SlUeke wird nun zum Brechen 
nnter dem Fallklotz und ein Tlicil zum Brechen unter der Sehranbcupresse ver- 
wendet 

Hier muss nun vor Allem die Bemerkung Fiats finden, dass es eines der Haupt- 
kunststlleke gewisser Werksbeamtm ist, unkundigen Ingenienren die kOmige Textur 

des Scbienenkopfes und die gute Schweissung der Schienen darch nruehstUcke zu l>e- 
weisen, welche unter dem Dampfhannner, oder Überhaupt unter der Einwirkung klüf- 
tiger Stösse gebrochen wurden. 

Jeder kann sich von der rnriohfiürkeit dieses in den Schieneinval/hlUten l>e- 
liebten Beweismittels Ulier/oii^'eu, wenn er eine Schiene mit selini^'^er 'i'extur an dem 
Kopfe H bis 5'"™ einbauen liUst, «lieselhe sodann mit dem Kopf auf zwei circa 0'",.'» 
entfernte feste Sttltzpnnkte legt nnd das Stück mit dem Dampfhammer rasch 
absehlSgt. Der Kopf zeigt bei dieser Probe trotz der sehnigen Textur keine Sehne, 
sondern einen dem kdmigen Eisen ähnlichen Bruch ; er seigt auch keinen Schwmsa- 
fehler, selbst wenn er solche enthUlt. 

Die Erklärung' ist einfach Durch den raachen Schlag wurden die Sehnen ah- 
;j:erissen. denn diesclhen hatten ehen so wenig Zeit sich vorher zu dehnen, als die 
schlechten Seiiweissstellen sich zu öffnen. 

Die Bruchprobe uuter dem Fallklotz dient also einzig nur dazu, um den 
Grad der Bruehsicherheit der Schien«! sn untersuchen, nnd ist bei phosidiorhaltigem 
oder schlecht gepuddelten Eisen, sowie bei den Stahlschienen eine nothwei^ge 
Probe. 

. Die Unterlage der zu hrcchendcn Hcbienen muss eine unnachgiebige sein, also 
ans einem schweren Gusseisenblock, welcher auf einem Steininndament sitzt, be- 
stehen. 

Die Brucbproben richten sich natürlich nach den Bestimmungen des Beding- 
nissbeftes. 

Als Beiqriel Uber das Verhalten von Eisen- nnd Bessemerstahlsoliienen bei den 
Elastieitäts- und Bruchproben mögen hier die Durchschnittswerdie eingehender Proben 
Platz finden , welche mit Schienen nach den Profilen der teterreiebischen Sttdbahn- 

Gesellscbaft angestellt wurden 

Die Eiscnschicnen sind ans alten Schienen mit einer Kopfplafte aus neuem 
Feinkomeisen, welche aus einer Puddelluppe hergestellt wurde, erzeugt worden. 
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Die BessemerstahlBchieuea sind aus einem Stablblock direct, alsu uhue vor- 
herigw Sehmieden eneogt worden. 

Die freie Anflage hat bei den Proben 0,948 Meter betragen. Der FaUklotx 
war 20 Centner schwer. 

Es seigen aieh folgende DarohMhnitfaieanltate : 



A. Schienen von Eisen: 



KiMUciUUgmM M 
der nliiiMi Balutaait 

TOB Zoll-Centiirr 


D*r Brach «rfolgt bti 
•Imt TiUMk* TOB 

M«t«r 




2I»0 


9,483 





B. Schienen von BeBSemerstahl. 



nU«D(«lwlt4M 

im PMeMtra 


BbMIriUts^rcnxe 
in ruhig»H ItelMtang 
TOB BaltCfBlaBr. 


Der Brack «ifolgt M 
«iMr Fallb&ba tob 
Mater 


B«u«rkuBgrii. 


0,15 bis 0.t9 




8,535 


Ein« Schiene hat 
den Schlaji^ von 
9.4S3 Meter UUhe 
atugehalteo 


u.;iu bis u,a5 


362 


6,638 


Deagleieheo ▼on 
0,954 Meter 


0,a« bis 0,43 


370 


5,890 






425 

• 


• 

' 3,793 


Eine Schiene hat 
den Schlag von 
Metn IlUhe 
auflgebaltea, 
eine Sehiene ist 
schon bei Me- 
ter üühe gebrochen. 



Um die HO gchädlicben Scbweissstellen zu cutdecken und gleichzeitig^ die wirk- 
liche Textur der Schienen kennen zu lernen, giebt es Indn besseres Mittel als die 
Probe nater der Sehianbei^reflBe. 

Die Seidenen weiden nnter der Preise naeh beiden Seiten langnun gebrochen, 
indem mun einen Thcil derselben nni am Fnss nnd einen TheU derselben nnr am 
K.<^fc circa 5 Millimeter einhant. 

Diejenigen Schienen, welche am Fasse cingehaaen sind, worden auf den Fuss 
gelegt nnd Uber den Kupf gebrochen, während die am Kopte eingehauenen Schienen 
auf den Kopf gelegt und Uber den Fuss gebrochen werden. 

Das Fressen moss gsns langsam nnd ohne jeden Stoss vor sich gehen, worauf 
sieb bd dieser Probe an den BmehsleUai nidit nnr die Teztnr des Materials, son- 

aaaikMh4.^^SlMBhik»VMtalk.I. 4. Aal. II 
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dem aneh jede sohlechte Schwelssstelle dentUeh leigt, indem die mangelhaft oder gw 
nioht gesohweiaeten Stellen sich abtrennen nnd sich gegeneinander Tersehieben. 

Bei den Bnichproticn ist auf die Lufttemperatnr und dcmgeniUss auf die 
Temperatur der Schienen KUcksicht zu uclinicn. Es sind namentlich die Stahlscbicnen 
sehr euipiiu(lli( Ii p:cgcn niedere Tenipcraturgrade. Bestimmte Kegeln lassen sich 
aher nicht aulstellen; es ist vielmehr Sache des Uebernahmsbeamten die Grenze zu 
bestimmen, innerhalb welcher die Schienen noch angenommen werden können, wenn 
sie bei selir niedriger Temperatur Bmchproben unterworfen werden müssen nnd da- 
bei die im Bedingnisshefte Torgeschriebene Bmehsicherheit nieht erreichen. Es 
kommt dabei auch der niederste Kältegrad in Betracht, aof welchen erfobrangsgemäss 
die Temperatur in einer Gegend sinkt, für welche die Schienen bestimmt sind. Auf 
keinen Fall darf aber der Ucbcrnalimsbeamte gestatten, dass die Schienen vor den 
Proben erwärmt wcrdcu. was (»t't sogar l)ei glinstiger Lufttemperatur in der Absicht 
versucht wird, bessere itesultate bei den Brucbproben zu erreichen. 

f 16« üehemaliiiie der Seideneii. ^ Die bei der Besichtigung oder bei den 
Proben sieh ergebenden Ansschussschienen erhalten, wenn dieselben nicht sogleich 
zerbrochen werden , ein nnvcrtilgbares Zeichen , damit weder eine absichtliche noch 

unabsichtliche Verwechslung vorkftmmen kann. 

Zu enipfLlilen ist neben das Fabrikzeichen nneh ein anderes Zeichen erhaben 
auf die Schienen walzen zu lassen, welches bei der Ausscbussschieue mit dem 
Meisel weggenommen wird. Ein derartiges Zeichen, welches die Schienen nur bdm 
Walzprooess erhalten kOnnen, kann, wenn es beseitigt wurde, nicht wieder enetit 
werden. 

Die Vorsieht und das Misstrauen . welches in diesen Worten liegt, ist nieht 
ungerechtfertigt, und trifft natürlich solide Fabriksherren nnd deren Beamte nicht. Es 
gilt al)er in sehr vielen Hütten bei den Arbeitern als erlaubter liandwerksgebrauch. 
die Controle der Ingenieure mit manchen Mitteln zu umgehen, so dass dem Ingenieur 
ein gewisses Misstraueu und jedenfalls grosse Vorsicht bei Ausübung seines Amtes 
an empfehlen ist. 

Es ist eben der Umstand in Rechnung zu ziehen, dass die Entlohnnng der 

Aibeiter hUufig thcilweisc von der Übernommenen Waare abhängig gemacht wird, nud 
dass deuselben fllr den Ausschuss Abzüge gemacht werden, um sie zur pünktlichen 
Arbeit durch W^rlnste zn zwingen. Die Arbeiter halten aber manche Mängel an den 
Schienen, welclie deren Ausschliessung von der Uebernahme veranlassen, nicht für 
Solehe nud somit liegt deuselben der Glaube nahe, dass sie eine Berechtigung zur 
Tftnsehnng des nach ihrer Ansieht nnnOtfaig strengen UebemalimBbeamten haben. 

Die ttbemommenen Schienen werden abgewogen nnd in StOssen aof einem w<h 
mSgUdh ans dem Bereiche des XlUttenraumes liegenden Lagerplatze anfgesohiehtet. 

Das Resultat der einzelnen Uebemahmen wird nach StBelszahl, Llage nnd 
Gewicht notirt. 

Der Lebernahmsbcamtc stellt zwei gleichlautende ITeberuahmscertifikate aus. 
wovon er je ein Excmjjlar dem Lieferanten übergiebt , und je ein Exemplar dem- 
jenigen Eisenbahnbeamteu Uberschickt, welcher die Schienen an dem Ablieferungsorte 
nbenMhmen soll. 
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Technische Vereinbarungen des D. E.-V. 

1 11. fite flotairani mUmi »na g««tgiielein nntev OonM» gewalltem ElMn oder 
Stabl beetehen und in der Begel in I4ngen von niolit weniger ele 6" verwendet 

werden. 

§ 16. Bedlngnlmliefte flir die Lleferniig von SeMemeii. — Gestotit auf die 

bisher Uber die Eigenschaften des Materials und dii- Fabrikationsproeesse der Schienen ge- 
gebeneu Rrläuternngcn werden nun im Folgenden die ücdingnissheftc für die Lieferung von 
yerachiedeneu Sorten Schienen aufgetttollt, welche als Muster und als weitere Mittheilungcn, 
aamentlich ttber die Bescliaffenhoit de« sa Terwendeoden Stahles» dienen kennen, aber aelbat^ 
Tentäudlich den locaien Verhältuissen augejja^ist werden müsjsen. 

Um Wiederholungen za vermeideu, bildet das erste Bedingnisakeft, welches fllr die 
liefenrng-Yon Schienen, welche guu ans Schndederiaen mit einer Euopfplatte aus einer Pnddel- 
Inppe bestehen, aufgestellt ist» die Grundlage für die Bedingui^shefte anderer Schienen Korten, 
indem sodann bei Letzteren nur die Abweiclmngen von diesem ersten Bedingnisslieft auf- 
gestellt werden sollen. Wir macheu aber hier noch uiumal auf die grosäeu V'ortheile auf- 
nwltsam, welche die Schienen mit dner, nicht durch Paqnetirnng gewonnenen Kopf- 
platte, oder gar solche Schienen bieten, deren Köpfe ganz aus einem liomogenen Stücke 
bestehen. Auch die Fabrikanten finden ihren Vortheil bei dieser Fabrikationsfflethode, indem 
die Ersitse w&hrend der Garantiezeit bedeutend kleiner ausfallen. 

§ 17. Bedin^issheft fttr die Lieferang von Elsenbalinäcliieueu. — a. Maass 
nnd Gewicht. In dem Bedingnissheft ist als Maasseinheit der Meter nnd als Gewichts- 
einheit der Zoilcentner = 50 Kilogramm zu Grunde gelegt. 

b. Fabrikationsort. Der Lieferant ist verpilichtot, die den Gegenstand der Liefe- 
mng bildenden Schienen anf dem Bisenwerke anfertigen zn lassen, Aber welches der Besteller 
mit ihm übereinkommt. Für den Fall, als der Lieferant nicht selbst Fabrikant ist, hat er 
die schriftlielie Hestätigung des Fabrikanten darüber beizubringen, dass die Schienen auf dem 
bexeicbneten Eiseuwerke fabricirt werden. Nur gegen ausdrückliche schriftliche Ermächtigung 
fOB Seite des Bestellers ist es dem Lieferanten gestattet, die Sehienenliefemag gana oder 
ttsilweiie ^em anderen Werke zu übertragen. 

e. Form, Dimensionen. Die Schienen müssen genau das Profil erhalten, von. 
welchem dem Uefenaten eine cotirte Zeichnung nebst einer Vollschablooe nbergeben wurde. 

Nach Maassgabe derselben Zeichnung erhilt Jede Schiene an einem ihrer Enden zwei 
Einschnitte im Fuhs zur Aufnahme der Ilackennigel, nnd an jedem Ende twei llagUoht 
runde Löcher zur Aufnahme der Lascheubolzen. 

INe Lingen der dnselnen Schienen richtet sich nach den epeoiell«i Bestimmungen, 
wdehe für jede Lieferung erfolgen. 

d. (Qualität des Eisens, Paquetirnng. Der Kopf der fertigen Schienen muss 
zum Minderten bis auf die Dicke von 0",U2 von der Oberfläche des Kopfes nach abwäits 
geraehaet ans fdnkörnigem, hartem Eisen ohne Schwdssstellmi, nnd der Fuss der Schien^i 
muss wenigstens auf die Dicke von fi'",Oir) von der untern Flilche nach oben gemessen aus 
sehnigem, weichem Eisen bestehen. Zwischen dem harten Kopfe und dem weichen Fusse 
BBtasen sieb ^enserten folgen, welche mit beiden Theilon und unter sieh Tollkommen gnt 
sdiweiasen, und eine gute Vermittlung zwischen dem körnigen Theile des Kopfes nnd dem 
sehaigen Tbeile dos Kusses der Schiene bilden. 

Die Paquete, aus welchen die Schienen gewahst werden, dürfen keinen kleineren Quer- 
tehdtt als 0,05 Quadratmeter haben, dso etwa 0",2 brmt nnd 0",25 hoch sein. 

Die Kopfplatte wird für jedes Schienenpa({uet aus einer Luppe gebildet, welche 
unter einem Dampfhammer von wenigstens KM» Ctr. Hammergewieht zu einem soliden 
Kolben ausgescbmiedet wird. Diesem Kolben wird sodann eine Schweisshitze gegeben, 
worauf er unter den Walzen das genaue Maass der K(qpl)pUtte eihftlt. Dieses Maass ist 
gleich der Länge nnd Breite des SehicBeppagietei nad die Dicke der Kep^datte ist 
wenigstens o",04. 

11» 
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Die Kopfplatte darf also nicht WOB Paqnetcn, welche au8 einzelnen IMiddclsUiben. oder 
aus BruelieiseM gi-bildet werden, liergestellt w<»rden. L'uler der Kopfplatte folgen reine, kanti? 
gewalzte, gerade gerichtete und Hach gelegte l'uddclstäbo von wenigstens «I'",(i2 Dicke. 
Diese Puddelstäbe mUsseu ebenfalls gehflmmert werden, ehe sie in die Walzen gehen. l>ie 
Breite der nebeneinander liegenden Stäbe mus8 derart Tenchiedeii sein, daw die SloeafugeB 
überall wenigsteu.s o'^.d.» überdeckt werden. 

Zur Bildung dua untern sehnigeu Theile« dcd Fu^sos dürfen keine rohen Puddelatibe 
verwendet werden ; es mflsaen vielmehr diese rollen, ans wMebem Bisen bestdienden Pttddel- 

."tübc noch einmal ])aquetirt, geschweisst luul mittelst Hammer oder Walzen ausge.streckt und 
dann erst in d.-i.s Scitienenpaquet gebraciit werden. Paquete aua gutem, zähem BrucbeiMMi 
dürfen zu der Bildung des Fnaaea der Schienen verwendet werden. 

Werden rar Bildung des Fasses oder aneh dea Mitteltiieiles des Schienenpaquetes 
Seliit iii iiai)t:ille von entsprechender Qnalitit verwendet, so mttssen dieselben vor der Ver- 
wendung flach gewul/.t werden. 

Die Paquetirung muäs in allen Fällen eiuc ao pünktliche sein, dass möglichat kleine 
Zwischenräume xwischen den einzelnen Stäben ttbrig bleiben. 

Daa Sehienenpaqnet mnss eine saftige Schweisahltse erhalten, und es soll die erste 

Schweissung unter dem Dampf hiunmer von Khi Centner Geiricht geachohen, worauf daa 
Schienenpaquet noch einmal im fichweissofeu behandelt wird, nad dann erst die Waben 
paasirt. 

e. Bearbeitung der Schienen. Die Schienen müssen auf ihrer ganzen Ldinge 
das vorschrifrsmässige Vnii haben, vollkommen glatt und rein au.sgewaht werden, and 
dürfen an keiner Stelle Unebenheiten, Risse, Abblätterangen , oder sonstige Mängel 
zeijren. Sie mü.ssen im w:irniiii Znsf.mde so ynf ^^eriehtet werden, dass sie im kalten 
Zustande nur noch von kleinereu Krummuugeu befreit werden dürfen. Sie mUsseu au 
beiden Enden auf die vorgeschriebene Lange vollkommen rechtwinklig abgesehnitten, die 
Sehnittttächen, wenn es nüthig ist, glatt nachgearbeitet und die Oräthc an den Kanten sorg- 
r.ilti^' ( DttVnit werdtn Ihre Länge darf von der vorgeschricbeuen liöcliatena U"',ÜM3 mehr 
oder weniger ubweicheu. 

Weder im warmen, noch im kalten Zustande dOrfen Ileparataren an den Schienen 
vorgenommen werden. 

In den Dimensionen der Kinschoitte nnd Löcher an den Bilden der Schienen , und 
in der Entfernung dernelben unter sich, und von den Schienenenden ist gar keine Abweichung 
von den iu der Zeichnung eiugeüchriebcnen Maasaen gestattet. 

Jeder Sehione mosa der Marne des Fabrikanten und die Jahresiahl der Uefbmg 
deutlich eii^walst aein. 

f, Controle der Fabrikation. Dem Besteller steht das Becht zu, durch einen 
hiezn anffrestellton Ingenieur, welcliem der Fabrikant zu Jeder Zeit freien Zutritt in seine 
Werke und vollständige Einsicht in die Fabrikaüonaproccsse zu gestatten hat, die Fabrikation 
der Schienen auf den Werken Oberwachen nod durch denselboi die erforderliohflD Proben 
anstdien zu lassen. 

T'm sieli der Einhaltung des Profils der Seliienen zu versichern, werden VOn dem In- 
genieur die Walzen genau untersucht, und erforderlichen Falls die uothwendigen Aenderungen 
an denselben angeordnet. Behufs der Untersuchung der (Qualität des Eisens nnd der voll- 
kommenen Schweissung wird eine Anzahl Schicuen, etwa Von jeder snsammen fabiimrien 
Partie, aufigewählt. Von diesen Schienen wird 

1^ ein Theil am Kopfe ü"\U(»3 eingelmuen , auf zwei l" von einander entfernte 
unnachgiebige Unterlagen auf den Kopf gelegt, und durch Belaatung oder mittelst einer 
Schrattbenpresse langsam gebrochen. Ein anderer Theil wird in derselben Weh» am Fnsae 
eingehanen, auf den Fuss gelegt und gebroclien ; 

2 ein Theil mittelst einer in der Mitte zwischen beiden Unterlagen anj»ebrachten 
Belastung erprobt. Die Schieuo darf bei einer fUnf Miuuteu andauernden Belaatung mit 
250 Centnem keine blelhmde Biegung annduneui nnd bei einer fdnf lll&nteii aadaneradett 
Belaatung mit 500 Centnem nicht breohen; 
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.3) ein Thßil mittelst eines 10 Centner schweren, von 3", 5 Hdhe auf die Mitte 
swisehen Ixnden Unterlagen fallenden Rammklotzes erprobt, wobei kein Bmch erfolgen darf. 

Zeigt bei den Bruchproben eine der zerbrochenen Schienen Unvollkomraenheiten in 
der Qualität des Eisens und in der .Scbweisäung, oder zeij^ eine der belasteten Scl^icnun 
sieht die ▼erlaogte WiderstandsAbigkeit. so sind die Proben auf eine g r5 sse re ABishl ans- 
zadehnen Wenn mehr ah der so iintersiichteu Schienen einer Partie den LiefemngS- 

bedingiingeu nicht entsprechen, so ist die ganzf l'.nfio zu vorwerfen. 

Die fttr die Vornahme der Probe erforderlichen Vorrichtungen und Haudleistungon 
hat der Lieferant anentgellüeh sn beaehafflui mid dem Ingenienr des Bestellers, snr Ter- 
figTni;r zu stellen. Fflr die dnrdi die Phib«i unbrauchbar gemachten Schienen eriiält der 
FIsbrikADt keine Entachfldigang. 

pr. Bestimmung des Normalgewichts. Das Normalgewicht einer Schiene 
wird durch den Ingenieur des Bestellers, iui Beisein des Fabrikanten oder dessen Bevoll- 
BiehtigteB ans 10 vntadelbaften Mnsterscbienen jeder Sehienenltnge fes^etst, nnd das 
(icsammtgewicht der Schienen darf hßchsten.-i 1 ^ mehr oder weniger als dasjenige Gewicht 
betragen, welches sich ergicbt , wenn man die Anzahl der Schienen einer Theilllefening 
oder der ganzen Lieferung mit dem Normalgowichte multiplicirt. Sollte sich ein Mehr- 
gewicht Ober die festgesetite Orense ergebeir, so wird fUr dassdbe nidits beiahlt. hin- 
gegen wird nur das wirkliche Oewicht bezahlt, wenn die Schienen weniger als das Normal- 
ge wicht wiegen, immerhin vorausgesetzt, dass sie von dem Besteller noch als übemahms- 
Ahig erkannt werden. 

b Versend ang und Ablieferung. Die Schienen sind von dem Lieferanten 
auf seine Kosten nnd Gefthr anf die von Seite des Bestellers bestimmten Abliefeningsorte 
shsaliefcrn. 

Hierbei .sind die bedungenen Liefernng.-^termine genan einzuhalten , widrigenfalls den 
Lieferanten eine C'onveutionalstrafe von 2^ des Preises des fehlenden Quantums fUr jede 
Woebe der Yerspitnng triilt. 

i. Uebernahme. IHejenlgen Sehienen, weldie beiden anf dem Werke yorgenom- 

nenen Proben den Lieferungsbedingungen entsprechend gefunden worden sind, werden von 
dem Ingenieur des Bestellers auf deutUclie Weise bezeichnet, und hiermit provisorisch ftber- 
nceamen. 

Sehimen, welche dieses Zechen nicht tragen, dflrfen nicht ▼ereendet werden, oder 
werden, wenn verwendet, am Ablicferungsurte nicht angenonunsn. Bbemio ktonen Schienen, 

welche von dem Ingenieur der Gesellschaft hi zeichnet sind, wenn sie anf dem Tran>fporto 
oder beim Auf- und Abladen nicht zu verbesücrnde Beschädigungen erlitten haben, noch am 
AhÜefennigsorte ▼erworftn werden* 

Schienen, welche von der Uebemalime ausgeschlossen wurden, sind entweder sogleich . 

zu brechen, oder von dem Ingenieur mit einem so deutlichen Zeichen zu versehen, dass sie 
demselben nicht zum zweiten mal zur Untersuchung vorgelegt werden können. 

Mit der definitiven Uebernahme am Ablieferungsorte gehen die Schienen in 
B^enthiim des BesteBers Uber nnd kOnnen nach diesem Zeitpunkte von dem Besteller 
keine weiteren AnsprOohe gegen den Lieferanten erhoben werden , als auf Grund der §§ 
nh 1 nnd na. 

k. Preise nnd Zahlungsmodalitäton. Die Zahlung des bedungenen Preises 
gasdiieht nach erfolgter definitiTer üehemahme je eanm Partie von 2500 Stflekra am Ablie- 

fsraagsorte gsgen Vorlegung d<^r Bescheinigung de» hiemit beauftragten Beamten der Gesell- 

M-haft, und zwar, je nach der Wahl des Bestellers, entweder bd deren Casse in 

in Baarem oder in kurzen Wechseln. « 

1. Caution. Für die Erfüllung der Lieferungsbedingungen leistet der Lieferant, 
• lobald mit ihm abgeschlossen wird, eine Caution von drei Procent des fHot die Lieferung 
irerabredeten Preises entweder in baarem Gelde, oder in Werth papieren. 

Ob und zu welchem Curse letztere anzunehmen sind, entscheidet der IJesleller. Die 
Caution wird zurückgestellt, sobald die Garantie fUr die Güte der Schienen ^§ sub m^ des 
eonliahirten Qnnotnms erloedien ist. 
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m. Garantie für die Güte der Schienen. Der Lieferant leistet ffir die Güte 
der Scluenen in der Art (lewiUir, das« er alle Stücke, welche auf einer Sf recke innerhalb 
drei Jaüren, von der deliuitiven Uel)eruaLmo au gerechnet, bei gewühnlicher Ueuutzuog bdud- 
baft geworden sind» anf seine Kesten durch gute enetrt. 

n. Streitigkeiten. Streitigkeiten, welche sich Aber die Auslegung, oder den Voll- 
zug der LioferungBhodinfrnngen zwischen dem Bestoller und dem Lieferanten erheben, werden, 
wenn 8ic sich nicht durch gegenseitige Verständigung erledigen, ohne Ktickbieht daraul, 
welcher Theil als KUger anfiritt, vor dem etlndigen Gerichte in anagetrageB. 

0. Ausfertigung des Vertrages. Stempel. Die heim AbscblllM dei Ver- 
trages zu entrichtenden ätempelgebUlireu fallen dem Lieferauten zur Last. 

Das Original des Vertrages bleibt in den Händen des Bestellers. Eine beglaubigte 
Abschrift wird dem Lieforaaten flbeigeben. 



Diesem Hedingnis.'ihefte schliessen sich nun die Bedingungen an , welche einigen 
andern Fabrikationbuietliudeu von Eisen- und StahUchieneD su Grunde gelegt sind, so weit 
die Bedingungen nicht sehon in dem obigen Bedingnissheft enthaUen sfaid. 

Es reihen sich solche ergänzende Bedingungen für folgende Sehienensorten an : 

A. Ki^cnschienen, deren Kopfpiatten durch Paquetirung und doppelte Schweissong 
der Kohstäbe gebildet werden. 

B. Eisensehienen mit Pnddelstahlköpfen. 

C. Eisenschienen mit RessemerstahlkSpfen. 

D. I'uddelätahl-Schieuen. 
B. Bessemerstahl-Schienen. 



{$18. Besondere ]tediiis:uni;en für die Lieferung von EisenKchieuen, deren 
Kopfplatteu durch Fa<iuetiren uud doppelte isilchweüisiuig der Uohntäbe gebildet 
weraea. — Wenn mit einem Eisenwerke dne Lieferung von Schienen ans Schidededsen 

abgeschlossen werden musä, welches keine passende Roheisensorten ffir die Bildung der Kopf- 
plntte nm einer Puddelluppe verarbeitet, so mußs die Kopfplatte durch Paquetinuig der 
rohen Tuddclstäbe und durch eine zweite Schweissung gewonnen werden. 

Es ist aber, ehe ein derartiges ZngestXndniss gemaeltt wird, wohl zu nntersnchen, eb 
es von dem betreifenden Werke nur verlangt wird, weil demselben das pünktlichere etwa! 
mehr Kosten verursachende Puddeln der für die Ersengnng der Kopf^latte ans einem QlUA 
nüthigen Luppen nicht passt. 

Nnr w«Da die Boheisensorten die in dem ersten Bedingnisshefle vtNrgesdiriebette Besr- 
btttnng in der That nicht zulassen, iät dieses Zuge.Htiindniss zu machen. ', 

Der§8nbd des ersten Bediugiiisriheftes hat in diesem Falle folgendermaassen zu lauten: 

d. Qualität des Eisens, l'aquetir ung. Der Kopf der fertigen Schienen muss 
wenigstens auf die Dicke von (i'",02, von der Oberflidie des Kopfes nach abwftrts gnmassenf 
aus körnigem, hartem di r Fu-s der Schienen nniss wenigstens bi.s auf die Dicke von 0"',oi."i, 
von der unteren Fläche des Fussea nach abwärts gemetwen, aus sehnigem, weichem Einaa 
bestehen. Zwischen dem harten Kopfe vnd dem weichen Fnsse mtlssen sieh ESaensorlen 
folgen, welche mit beidMl Tbdlen und unter sich vollkommen gut schweissen. 

Die Paqnete, aus welchen die Schien< n gewalzt werden, dürfen keinen kleinem Qow- 
schnitt als 0,05 Quadratmeter haben, also etwa 0'",2 breit und U'",25 hoch sein. 

Die Kopfplatte wird llllr jedes Sebienenpaquet ans auf Hartkoru gepuddelten StXben 
beigestellt, welche in einem aus hOehatens 8 lu»risontal liegendeo, ihre verticalen Zwisdi«»- 



In dem schon erwühuten Pctzhold tschon Werke befiudet sich Seite 7 bezüglich der 
belgisehen Rflttenwerke folgende beaehtensweithe Bemerkung: »Direct aus der Luppe erwalstc 

Deckplatten Kopfpiatten] — welche mithin i ine hohe Qualität des Bohniittcrinl» voraussetzen, well 
sie <lie Riiilung und Ausscheidung mächtiger Luppen liedingen — werden in Belgien nicht ange- 
fertigt, lieello belgische Hütten übernehmen daher keine SchieueuliuicruDg, wenn ubige Bedingung 
In den BedlogaiBsheften stipulirt ist.« 
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räume O'",05 überdeckeiideu La^en zusammengesetzten Paijiiet von nicht woniger als 
U,05 Quadratmeter Queracbnitt vereinigt, gc^cliweisst, geliämmert und auf das richtige Maass 
der KopfpUUte gewalrt und abgmidiiiitteii «erden. 

Diesem Maaäs ist gleich der Länge und Breite des Sehienenpequeto und betrigt wenig- 

•leae O"".») « nir die Dicke der Koplplatte. 

Unter der ivupfplalte lulgeu in deuiSuhiencupaquote reine, kantig gewahte, gerade gericli- 
lele und flMh gelegte Puddelsttbe ete. etc. ete. Die Fortsetinng des $ snb d sowie alle Itbrigen 

§§ Inuten p:cnau so wie der § sob d und die iiln i;;cn des Kcdingnissheftos p. Ul^ bis IfllJ. 

^ 19. Besondere Bedingungen für die Lieferung von Eisenschieneu mit 
Pliddelstahlköpfen. — Bei grosseren Luppen von iUiddci^tahl ist die gleichmässige 
QualitAt dieeee Materials nicht gesicbert. Es geht also nicht an, diese Lnppen zu den 
Kopfplatten direet zu verwenden : es niflsscn vielnielir aus den Luppen zuerst Kulistilbe 
ausgewalzt werden, welche, im kalten Zustande gebrochen , auf ihre Härte ähnlich wie bei 
den Proben mit dem Bessemerstahl pOnktlich aortirt, paquctirt, geschweisst und auf die 
DinwBsiinien der Kopf^ilatle des Sehienenpaqnets unter d«n l>ampf hammer und den Walsen 
verarbeitet werden. 

Der § sub d des Bedinguissheitoi § 17 hat fUr die Fabrikation von Schienen mit 
Kftpfen aas Pnddelstahl wa lasten: 

d. Qualität des Stahles fflr den Kop f. und des Eisens fflr die flbrigen 
Theilo der Scliiene. Paquetirung. Der Kopf der fertigen Schienen muss wenigstens 
bis auf die Dicke von 0°',i}2by von der Oberfläche des Kopfes nach abwärts gemos«en, 
SM PnddelBtnhl von gleiehmässiger Härte und IMehtigIceit, und der Fuss der Schiene muss 
wenigstens auf die Dicke von 0"*,Ü15, von der unteren Fläche des Fusses nach oben ge- 
messen, aus sehnigem, weichem Eisen bestehen. Zwi.schen dem Stahlkopfe und dem weichen 
Eisen des Fasses der Schiene mtlssen sich Eiseusorten folgen, welche mit beiden Thoiien und 
wfter sieh TollluHnnen gnt schweissen und geeignet sind, den Uebergang Bwischen dem Stahl- 
kopfe und dem weichen Eiseufussc ZU vermitteln. 

Die unmittelbar unter dem Pnddelstahl liegenden Kohstäbe mUs.sen mit besonderer 
Vorsicht aus Kurneisen ausgewählt werden, welches so nahe als möglich in demselben Hitx- 
ginde schweisst, wie der sn verwendende Puddelstahl. 

Die Paqucte, ans welchen die Schienen gewalzt werden, dürfen keinen kleinern 
Querschnitt als U,05 Quadratmeter haben, müssen also etwa 0"',2 breit und 0'"25 
hoeh sein. 

Znr Bildung der Kopfplattcn dürfen nur solche Stahlstabe verwendet werden, weKshe 
Yorfaer im kalten Zu.stande gebrochen, nach dem Verhalten bei diesem Bruche genau :iuf ihre 
gnte und gleichmässige (Qualität beurtheilt und sortirt wurden. Diese Bohstäbe müssen alle 
EigeMdinftwi des Stidiles besitsen und sieh also nammtilieh im roüiglllhenden Znstande dnreh 
Abklldeu im Wasser härten lassen. 

Von diesen Rohstäben wird ein aus höchstens 8 horizontal liegenden, ihre verticalen 
Zwischenräume (J">,05 überdeckenden Lagen zusammengesetztes Paquet von nicht weniger 
als 0,05 Quadratmeter Querschnitt, also von nngefthr 0*,2 Breite nnd 0"*,25 Htfhe ge- 
bildet. Dieses Paquet erhJllt eine gute Schweisshitze und wird unter einem Dampfhammer 
von wenigstens lOu Centner ilammergewieht vor.sichtig zu einem soliden Kolben ausgeschmio- 
det, uud sodann nach wiederholter sorgfältiger Behandlung im Schweissofen auf das richtige 
Maasa der Kopfylstte gewalzt und nach der Erkaltung auf die richtige Länge eingetheilt und 
getrennt, indem man die Stali]|i]ntte hu den TbeilsteUra mit dem lleisel ohPCft 0",003 tief 
mhaut und unter der Sohrau benpresse bricht. 

Das Haass einer Kopfplatte ist gleich der Länge und Brdte dee SehieneiipMinetes nnd 
hstrigt wenigstens U<°,04 für die Dicke. 

Ehe diesf Kopfplatten für die Schienenpaquete vorwendet werden dürfen, werden die 
Bruchstellen genau untersucht, ob dieselben keine Schweissfehler enthalten. Nur ganz tadel- 
lose Koplkrfatten dtlrfen Ar die Sehienenpaquete verwendet werden. 

Unter der Kopfplatte folgen rdne, kantig gewallte, gerade gerichtete und flach ge- 
legte Puddelstäbe von etc. etc. 

Die Fortsetzung lautet genau so wie der § sub d des Bedingnissheftes p. Ib3 bis lü6. 

Aooh die tdwigaB Psragraphen lauten so wie dieeee Bedmgnissheft, mit einiger Aus- 
Bshae, dais man die Oanwlieieit Ar dwnrtigo Sehieneii gewObaltoh linger «nninunt, wwa 
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übrigens bei einer sachgemässen Behandlung kein triftiger Grund vorbanden ist, indem sieh 
die Hchlechten Schweissstellen in dem Stahlkopfe sehr bald seigen und es im Interessi: der 
endgntigen Abwieklmg der Oesebifle zweekmlsiiger ist, wenn man dne weiteigebende 
Garantie fflr die Güte der Schienen haben will, der Fassung des § sub m des Bedingnisa- 
heftes p. 166 noch anzuhängen: »dass die geleistete Garantiesumme für den Lieferanten ver- 
loren geht, wenn das Quantum der in Folge der Fabrikation schadhaft gewordenen Scbieaen 
innerhalb derdreijährigen Garantieieit einen gewlnen Procentsttn, wrtelier mit dem Lieferanten 
wo. vereinbaren ist, flber^^chreitetu. 

§ 20. Besondere Bedingungen fttr die Lieferang von Eisensehienen mit 
Bessemerstahlköpfen. — Die Bedif^maee ftlr die Lieferung von Biienadiienen mit Bea- 

semerstahlköpfen unterseheidou sich von den Bediii>;iiissen ftlr {die Lieferung von EÜBeinteluenen 
mit Puddelstalilköpfeu nur in Beziehung auf die Kopfpl.itte des Schienenpaquetes. 

Der Bessemerstahl, welcher zu diesem Zwecke verwendet werden kann, schweisst bei 
aelir niedrigem Hitzgrade nnd ea ist die Bedingung, das» soniehat unter die StaUkopf^latte 
eine Sorte Komeisen gelegt werden mnea, welche in demselbeo Hitagrade aeiiweiiat ^ die 
Stahlkopfplatte, ganz besonders strenge einzuhalten. 

Weiches, seimiges Eisen, welches immer in höheren Uitzgraden als das Korneiseu 
aehwriaet, ist von der Verwendung unmittelbar unter der Stahlkopfplatte anbedingt ani- 
•nach1ie<isen . und aus diesem Grunde sind auch keine alten Schienen zur Bildung der un- 
mittelbar unter der Kopfplatte folgenden Lagen zuzulaä.sen, weil die>>elben fast immer £iseu 
enthalten, welehes in höheren Uitzgraden als der Bessemerstahl schweisst. 

Die Kopfplatte von Bessemerstahl wird wie die Kopf^latte von Feinkometsen aua 
einem Stück lier;;eslel!t. und hat desliali) den Vorzug gegen die Kopfplatte ans Puddelstahl, 
weiche Schweissfugen und daher auch häutig die so schidlichen SchweissfeUer in der Kähe 
der Oberfläche des Schienenkopfes enthält. 

Die Schwierigkeit, welche sich bei der Sdiweiaanng der Kopfplatten aus Stahl im 
A!l;:('meinen zeigt, wird bei den Kopfplatten aus Bessemerstahl noch dadurch erhöht, da** 
mau dem Härtegrad (Kohlengehalt) des Bei-semerstahles, welcher zu Kopfplatten verwendet 
werden soll, ganz beaondere Aoltoerkaamkeit anwenden wmn. 

Man verlan^'t einen harten Stahl für die Stahlltopft^ieiie nnd darf doch die gute 
8chweissbark( it des Stahles nicht aniaer Acht laaaen, wenn man nicht gana adilechte Waare 
erhalten will. 

Naeh den bisher auf den Unien der ScterrMehiseben Sfldbahn mit einem Qnantnm von 

gegen 300,000 Centner Schienen mit Köpfen aus Bessemerstihl gemachten Erfahrungen darf 
die fllr Kopfplatten mit Sicherheit taugliche Bessemcrstahlsorte nicht mehr als (»,:<') Procent 
Kohlenstoff enthalten Härtere Sorten bieten bei der Massenproductiuu nicht genügende Sicher- 
heit fUr die gute Sehweissnng, nnd weichere Sorten nnteraeheiden rieh in der Widerstand«- 
flUiigkeil iiiclif iinbr viel von dem Feinkorneisen. 

Bei der Wichtigkeit dieses Gegenstandes erschien es nöthig, vor der Fassung des § sub d 
dea BedingntBBheftes noch besonders auf diese Verblltnisse aufmerksam zu machen, obgleidi 
dieae Schlussfolgerungen nchon aus dem früher Gesagten hervorgehen. 

Der § sub d des Bedingniaaheftea für Eisenschienen mit BeeaementahUropf hat nun 
fulgendcrmaassen zu lauten: 

d. Qualität dea Stahlea für den Kopf nnd deaBiiena fflr die flbrigen 
Theilc der Schiene. Pa(| uctirung. Der Kopf der fertigen Schienen muss weoigaena 
bift auf die Dicke von O™,«!"!."), von der Oberfläche des Kopfes an nach abwärt« gemessen, 
aus Bessemerstahl und der Fuss der Schiene muss wenigstens auf die Dicke von U'°,OL'), 
ven der unteren Fliehe des Fnaaea naeh abwXrta gemessen, au« aeluügem, weiehem Elsen 
bestehen. Zwi.<chcn dem harten Kopfe und dem weichen Fusse mflssen sieh Biienaorlea 
folgen, welche mit beiden Theilcn nnd unter sich vollkommen gut seh weissen. 

Ks wird noch ausdrücklich festgesetzt, dass unmittelbar unter der Stahlkopfplatte eine 
Lage Komeisen folgen mnae, welebee in dennelben Ifitagrade wie diese Stdilkep^latte aehweiMt, 
nnd dasH unmittelbar unter der Stahlkopf)^aUe kehie Platten folgen dlirfen, welche ans alten 
Sdiienen hergestellt wurden. 

Die Paqnete, aas welchen die Schienen gewalzt werden, dtirfen keinen kleineren Qaer- 
aehnitt als 0,()5 Quadratmeter haben, mOs en alao etwa 0",? breit und 0"','2r) hoeh aein. 

Die Kopfplatte wird Air jedes Schienenpaqaet ana einem Guaablook Beuunentahl 
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frebüdet, welcher alle Eigenschaften des Stahles besitzen und vollkoramen gut schwei sbar sda 
m\m. Er soll wenigsteos 0,au % und darf nicht mehr als 0,1 Kohlenstotf enthalten. 

Bine Stahlsorte von 0,35 Kohlenstoffgehalt ist die geeignetste fUr die Verwendung 
U Eopfpatten. 

Die ErpFübung dieser Eigenschaften ist bei Joder ('li:ufi;o der hi-^« merretorte. von 
welcher das Kopfplatteiimaterial entnommen werden soll, auf cheiuhichem und mechanischem 
Wflgtt vonuTOhmeii . 

Der Querschnitt des Slahlgussblockcs Ingot] , aus welchem die Kopfplatte gebildet 
wird, soll nicht weniger als 0,Ü5 Qoadratmeter / also ungefiüir 0'",2ü breit und 0'>,25 
hoch sein. 

Der Beaaemerstabl ioll ron dner Qualität leb, daaa der Stahlgottbloek ohne Wdterea 

:iuf die Dimensionen der Stahlknpfplattc gewalzt werden kann, ohne dan derselbe aadi dem 
Walzprocess irgend wek-lic Mängel, wie z. U. Kantenris.se zeigt. 

Die Breite und Länge der Kopfplatte ist gleich der Hielte und Länge des ächicnen- 
paquetea, und die Dkke derselben ist wenigstens 0",045. Unter der Kopf^atte folgen 
relney kantig gewalzte, gerade gerichtete und flachgolegte I'uddelstäbe von etc. etc. 

Die Fortsetzung dieses § lautet gerade so wie der § sub d des ßedingnissheftes 
p. 163 Us 166. Auch die ttbrigen §§ tauten so wie dieses Bedingnissheft und es gelten 
auch hier die Sehlnssbemerknngen, welche bei den Bedbgnissen llllr die Eiseasehienen mit 
Paddelstahlköpfen p. 167 gemacht wurden 

§ 21. Besondere Bedingungen für die Lieferung von PuddelstahlNchienen. 
— Bei der Brzengnng von Poddelstahtaehienen gelten ftr die Uldung der Kopfplatte die- 
selben Bedingungen, wdehe bei der FU»rikation Ton Eisensobienen mit Pvddelstahlkopf ihren 
Fiats gefunden haben. 

Der Vollstündigki-it halber soll aber hier dieser l'rocess noch einmal in V erbindung 
fldt dem «brigen Theil des § sab d des Bedmgnissheftee $ 17, wdehes andi hier ate Stamm- 
bedingnissheft gilt, aufgeführt werden. 

d. Q u all t ilt d e 8 S t a h les, Paquetirung Die Schienen müssen zur Hftlfte ihres 
Qaentchnitts, vom Kopfe abwärts gemessen, aus harten, und zur anderen liälfte aus weicheren 
8aden Pnddetetahl bester imd i^ehmlsslger Qnalitlt bestehen, nnd hi allen Theilen voll- 
kommen gilt g( vscliweisst sein. 

Es dürfen nur solche Rohstahlstäbe verwendet werden, welche vorher im kalten Zu- 
stande gebrochen, nach dem Vorhalten bei diesem Bruche genau auf ihre gute und gleich- 
misstge Qualität beurtheilt und darnach sortirt werden. Diese Rohstäbe müssen alle Eigen- 
schaften des Stalllos besitzen und sich also nameatlieh im rothglttbenden Zustande doreh 
Abkflhlen im Wasser härten lassen. 

Zur HentsUimg der Kopfplatte wird von den Rohstilben der hirteren Sorte eine ans 
hltshitflsw 8 boriional liegenden, ihro vcrticalen Zwischenräume 0'',05 Uberdeckenden 
I-agen zusammengesetztes Pnquet von nicht weniger als 0,05 Quadratmeter Querschnitt, also 
von ungefähr U°',2 Breite und 0'",25 Höhe gebildet. Dieses Paquet erhält eine gute 
Sc h we iMh itie nnd wird anter einem Dampf hanuner von wen^Atens 100 Centner Hammer- 
fewicht vorsichtig zu einem soliden Kolben anageschmiedet nnd eodann nach wiederholter 
sorgfältiger Behandlung im Schweissofen auf das richtige Maas« der Kopfplatte gewalzt, und 
Bach der Erkaltung auf die richtigen Längen eingetbeilt und getrennt, indem man die ätahl- 
piatte an den Theilstellen mit dem Heisel eirca 0",003 tief einhant nnd unter der Sohranben- 
pnsse bricht. 

Das Maass einer Kopfplatte ist gleich der Länge und Breite des Schieneiqmqiieles 
■BÜ betrigt wenigstens C'.O l für die Dicke. 

Ehe diese Kopf^latten fQr die Schienenpaqnete verwendet werden dflrfen, sind die 
Bruchstücke genau zn untersuchen, ob dieselben keinen Schweis.^fchlcr enthalten. Mnr gans 
tadellose Kopfplatten dürfen fOr die Schienenpaqoete verwendet werden. 

Diese Sehicnenpaiiuete dlirfon keinen kleinern Qnersehnitt als o,o5 Quadratmeter 
bsbcn, müssen also ungefähr 0'",2 breit und 0"',2r> hoch sein. 

t'nter der Kopfplatte des Schienenpaquetes folgen reine, kantig gewalzte, gerade ge- 
richtete und flach gelegt« Hohstahlstäbe von der vorgeschriebenen Qualität und von wenigstens 
0",0S Dielte. Die BrsMe der taeh neben einander liegenden Stibe onus derart versoUeden 
•da, dasi die Stoeafligen ttberall wenigstens 0",0& flberdeekt werden. 
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Die Iftzto Phitto in dfin Paquet, welclie den untersten Theil des Kusses bildet, soll 
die gauze Üreit« dva Pui^uotuä liabcu udU iat durch TaquotiruDg und Scbweissung ciiuelner 
Stilbe weicher Qualität sa biMen. 

Die Paquetirung muss in allen Fällen eine .so pünktUdie sein, dMS Dur mCi^iehrt Ueow 
Zwischcnräumu zwischen den einzelnen Stäben flbrit; bleiben. 

Das Schienonpaquet musä eine buftige ächweiiibbitz« erbaiteu und es muss die ente 
Sehweismuig anter einem Dampfhammer von wenigstens 100 Gentnor Hammergewielit geedM- 
hen, worauf dns Schimeopaqnet noeh einmal im Sdiweisaofini behandelt wkd, und dannervt 

die Walzen i):issirt. 

Die übrigen Paragraphen des Uedingnissheftcs i'Ur die Lieferung von Puddelstalilächie- 
nen lauten wie das Hedingnissheft p. 163 bia IUI), mit Ansoahme der Bestimmung 2 des § 
8ub f dieses liedingnissheftes, indem anch hier die SchlusHbenierknnpjen, welche bei den Bc- 
dingnissbellken für die üasenbahnäcbieneu mit Puddelstahllcöpfen p. 1(>7 gemacht wurden, gelten. 
Die Bettlmning 3 des § sab f des Bedingni^sheftea p. 164 m laniBii wie folgt : 
2) ein Thell mittelst einer in der Mitte swiseheo beiden Unterlagen angebracfatmi Be- 
lastnng erprobt. 

Die Schiene darf bei einer ö Minuten andauernden, aut dem Kopfe der Schiene ailf> 
liegenden Belastung von 340 Zolleentaer keine bleibende Biegung «nnelunen. 

jif 22. Be.Hondere Bedingongcu filr die Lieferung von BesAemerNtahlKchic- 
non. - Dil' .\ufstellunf? von Ijicfernng.sbe(lin^'ni8rten für Bessemerstahlsrhienen hat bei der 
von der Glite und Reinheit des Koheiseus und von dem guten Verlaufe de« Uesi^emerprocetuies 
in so weiten Qrenaen abfaingeoden Qnalitit dieses Stahles seine besondem Sdiwierigkeiten. 

Es ist hier in noch weit höherem CJrade als bei den Kisenschienen nöthig , vor der 
Feststellung von Bedingniseeu fitür Bessemerstahbchienen das firzeugniss einer Bessemerstahl- 
hUtte zu kennen. 

Die Bedingnisse, welche flir die Lieftrang von Bessemerstahlschienen des der Sster> 

reirhischen Südbahngescllscliaft eigenen Etablissements in CJraz in Beziehung auf die QualitSt 
des Stahles und der ( uutroie der Fabrikation aufgestellt wurden, grUnden sich auf eingehende 
nnd mnfassende vergleichende Proben mit Schienen aus Eisen und solchen aus Bessemerstahl 
deaselbeii Profils. 

Diese Proben erstreckten sieh auf die rntersuehung des Stahles in Beziehung auf 
seineu Kohlengebalt , auf seinen Härtegrad und seine Schweissbarkeit, und auf die diesem 
▼enehiedenen Kohlengebalt ete. entspreeheode Ehwtieitit nnd die BmobjdwrMt des ge- 
nannten I^ofits. 

Bei dem Umstände , dass das Erzeugnis» der Bessemerhütte , wenn es weniger al:; 
^ Kohlengehalt besitzt, den Charakter des Stahles verliert, und bei dem weitem Um- 
atande, dass der immw noch höhere Preis der Bessemerstahlsehieaeo gegen111>er gnier Eisen- 
tehienen nur gerechtfertigt ist, wenn das zu den Bessemerstablschienen verwendete Mate- 
rial auch eine nennenswerthe gnissere Widerstandsfähigkeit als Eisen besitzt, ist es nöthig, 
in Beziehung auf das iMluimum von Kohlengehalt Grenzen zu ziehen, unter welche nicht 
herabgegangen werd«i darf. 

Da aber andererst'its die Bruchsieherheit dieser Stalil-^eliienen narb den in (!raz vor- 
genommenen Proben sehr rasch mit dem hohem Kohleugehalte hohem Härtegrad abnimmt, 
SO ist es ndthig , Fallproben festzusetsen , welche geeignet sind , gegen die Sehienenbrüche 
mOgliohst SU schotsen. 

Ffir die (»iialitnt des in Graz erzengten Stahles wurden Fallproben festgestellt, welehe 
dem Kohlengehalt von U,51 ^ entsprechen. 

Dieser ^ohlengehaK wurde aber aas Blicknohten auf kiluftige Verbesserungen in der 
Stahlfabrikation nicht als Maximum festgestellt, indem es denkbar ist, da.ss es spller gnUlgen 
wird, auch einen Stahl von höherem Kohlengehalt von der uotliigen Zähigkeit zu erzeugen, 
um die zum Schutze gegen Schienenbrüche für geeignet gehaltene Fallprobe auszuhalten. 

Wenn hier, wie sehon froher -von dem Kohleogebalte des Stahles als Kennaeiehen der 
Qualitilt gesprochen wird, so geschieht es, um einen allgemeinen Ausdruck für den Härtegrad 
des .'Stahles zu haben. In den einzelnen Füllen wird aber natürlich nicht allein die chemi.sche 
BveichaÜ'üuhüit, tiondorn es werden auch diu Bruch-, Scb weiss- und Härtoprobeu deü Stahles 
maassgdwnd sebi, nnd es wwden die verschiedenen Stahlqaaütlten mit ontspreehenden Nnm- 
mem versehen werden. 
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Man wird dum aagm» n den SohieiieB darf mir diese mid jene HäitsmimDer v«r- 
wendet werden. 

E^e aber eine allgemein Übliche 8ealm für die Härteuummern eingciulirt i»t, muss 
die VinuMrining jeder Beaeeoiertalltte ttberlameii bleiben und diese Nemmeriran^ wird sieh 

zwar auf ^cnatip T^ntcrsuchungen nach allen Richtunprn p;rfln(len : der allircinoinc Ausdruck 
fär den Härtegrad deä Uessemerstalilcü bleibt aber bis auf Weiteres der Kulileii^chaltdu» Stahles. 

In Bezieiiung aaf die Fallproben wird noch bemerkt, dass sich dieselben auf firfali- 
ningen sUltien, welelie anf den Linien der Oesteneiehischon Sfldbahn mit Bessemenitahl- 
schienen gemacht wurden. Diese Erf:ihruitg:en lassen es als begründete Vorsicht erscheinen 
flir die Beeeemeretablschienen starke Fallprobcn zu bedingen und dieselben auf einen grössern 
IV eee nt Be ift B als hei den EisenseUeMD aisradehoen. 

Weitere Erfahrungen mQssen die Bedingn^en der Fabfikation sofrolil» als die Stirke 
des Schienenproiilea modiüciren. 

Es war nothwendig, diese Erläuterungen den besondem Bedingungen vorauszuschicken, 
wsleke non Mfgm. 

d. Qualität des Stahles. Der Bessemerstahl, weleher zu den Sdiienen zu ver- 
wenden ist, ronss alle liifreiiscliaftcn des Stahles besitzen, also ;uich die IlSrte und die Farben 
des Stahles annehmen, wenn er im rothglühenden Zustande im Wasser abgekühlt und sodann 
wieder lsi^;Bam erwlrmt wird. 

Er wird erzeugt, indem man flflssifjes praues Holioisen reinNtor und bester Sorten in 
der Bessemerretorte gänzlich entkohlt und sodann diesem Producte tlttssiges Spiegeleisen 
reinster nnd bester Sorte beimengt. *) 

Die StahlbMieke müssen vor ihrer Verwendung zu Schienen auf ihren Koblensfoflgehalt 
auf chemischem Wepe und in Beziehung auf ihre Härte durch Abkühlen rotliwarmer Stücke 
in Wasser und durch Bruchproben untersucht werden. Die Härte- und Bruchproben ge- 
sehdmi mit fliaagen too 0",02 Breite und 0",02 Dieke, welelie ans besonders gefosssnen 
Piebeetflcken aus jeder Charge geschmiedet werden. 

Die StablblOeke sind mit der Kummer der Charge und mit dea Uärteonrnmem lu 
bezeichnen. 

SlahlblOeke, welebe nieht wenigstsos 0,30 ^ Koblenstofltsthatt besitaen, od«r welohe 
zu Schienen ausgewalzt, die in § sub f festgesetatsn Proben nicht aushalten, rind vim 

der Verwendung der Schienen ausgeschlossen. 

f. Controle der Fabrikation. Dem Besteller steht das Kecht zu, durch einen 
Usn anliseBtellten Ingenieur, welehem der Fabrikant an jeder Zdt fteien Bintritk in sefaie 
Werke und vollständig Ein.sicht in den Fabrikationsprocess zu p:esfntten hat — die Fabri- 
kation der Schienen auf den Werken überwachen und durch denselben die erforderlichen 
Proben anstellen zu lassen. Um sich der Einhaltung des Profiles der Seidenen zu sichern, 
werdsB tob dem Ingenieur die Walasn genau untersneht, nnd erftndeiHolien Falles die noth- 
waldigen Aenderungen an denselben angeordnet. 

Behufs der Untersnchnog der Qna^tät des Stahles werden 5 ^ der Schienen, oder eine 
entsprechende Zahl binUnglieli langer SehieneaeBden folgenden Proben untmrworfen: 

1 ! Die Schienen oder Sehtenenenden werden auf zwei — einen Meter von einander ent- 
fernte unnachgiebige Unterlagen auf den Fus.s pelegt und einer in der Mitte zwischen beiden 
Unterlagen augebrachten Belastung von 350 ZoUoentner fünf Minuten lang ausgesetzt, wobei 
sie kefaie bleibende Bhibiegung erleidsn dflrfini. 

2) Bei derselben freien Auflage dürfen die Schienen nicht brechen, wenn ein Fallklotz 
▼on 20 Zolicentner Gewicht 4Va Meter hoch auf die Mitte swischen beiden Unterlagen auf 
den Schienenkopf fällt. 

S) Bin Tbeil der PrebesMeke wird gebroehen und es muss der Bruch hellgrau, Mb- 

hinig und gleichmäsHit^ sein. 

4) Die Schienen müssen sich im kalten ZnstaiAe lochen und nuthen lassen, oline dabei 
Wmt zu bekommen. 



*i Auf die Bestiramnnp , dass das flüssige Roheisen gänzlich entkohlt und dcmsrnun 
Spicgeleisen zugesetzt werden inuss, kann in solchen Hütten Verzicht geleistet werden, welche 
durch eine frühzeitigere Unterbrechung dua Prooesses zu demselben Zwecke, nändicb : «Guten Stahl 
Iva hssflamtem fflrtsgmd mit Sioheriieit an eraengen» gelaagea.-^ 
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Tt Die Untorsuchuugen der Qualität des Stahles kann der Ingenienr anch auf das 

fertige Fabrikat ausdehnen. 

So fem die Bestinrarangen der §§ rab d und f nicht gcnaa susaramentreffen, so aind 

die Pfübcn auf eine grössere Zahl auszudehnM. Wenn mehr als 10 ^ der so VBtemaehten 
SchicTUMi t'iiier Partio Lieferungabedingnngen nicht entaprechen, ao ist die ganie Fartia 
von der üebemahine auäzuschliessen. 

Die flir die Proben erforderlieben Vorriebtangen und Handleistangen bat der Lteferaat 

tmenigeltlich zu beschaflfen und dem Ingenienr der Gesellschaft zur Verfögung zu stellen. 

Die ubri|;:cn Paragraphen lauten wie bei dem Bediognissheft fdr die Lieferung von 

Eisensch ienen p. 163 bis 106. 

§ 88. Bemerkimgeii Uber Sehienoi ans TIegelguBBtalil uil HartfasteU. 

— Diesen Bedingungi n f(lr die Lii'fening von BesgemorstahUchlenen sind nodi einige Worte 
Aber Schienen aus Tiegelgui^sstnlil und Martinstahl anzuhängen. 

Der Tiegelgus<istahl ist unstreitig die beäte Stahlsorte und wird in verschiedenen Härte- 
graden verwendet. Da derselbe auch in seinen hOhern HSrtegraden dne grossere Zähigkeit 
als die härtern kohlenstoffn-iehern' Sorten liessemerstahl besitzt, ?n kann er anoli in seinen 
höhern liärt^aden für die Fabrikation von Schienen verwendet werden. Bei der Gleicli- 
fihmigkeit der Ma«Be, welobe sieh bei der Fabriloition von TiegelgassstabI bei jedem Gnsae 
erreichen lässt, bietet derselbe grössere Sicherheit gegm Brüche und es kann deshalb auch 
das Proti! der Schienen gepenfiher den Eisenschienen und He^senierstahl>*ehienen erheblich 
reducirt werden. Der i'reis des l'iegelgussätahles guter Qualität ist aber so hoch, dass dessen 
Verwendung zu Sehienen in grosaen Maasen flllr den grOaitea TheU der Blaenbalineii nidit 
tfaunlieb ist. Auch die Art der FabrikaÜon de» TIegeignssatahles stdit der Bnengong tod 
grosaen Massen im Wege. 

Der Martinstalil nähert sich in seineu hohem Härtegraden den Eigenschaften den 
Tiegdgitssslahles und in seuMin Preise dem Beesemerstahl. Der Preis des Ibrtinstablea iat 
aber immer noch ziemlich hnher, als der des Bessemerstahles und es können keine bo- 
stimmte Regeln Uber die Anwendung der einen oder der andern S«rt* für die Schienen auf- 
gestellt werden. Im Allgemeinen werden die härtereu Sorten StahLschienen mit Vortheil aus 
Martinatahl hergestellt werden kOnnen. weil der Martinproeess mit Hälfe der während des- 
selben mit Lf'iclitig-kelt voriunehmenden Proben es l)cs<s('r als di r B<ssemerproees8 erlaubt, 
diese härtereu Sorten mit grosserer Sicherheit darzustellen. FUr die grosse Masse der Stahl- 
scbienen dthfte aber der Bessemerprocess voraussichtlich noch lange den Fiats behaupten. 

Die Bedingungen Uber die Lieferung von Schienen aus TiegeIgnssstabI, oder Martin- 
stahl können im All;^emoinen so fortntilirt w-rden. wie die Hedin;?nngen fHr die Lieferung 
von Bessemerstahiächienen i nur müssen den Bestimmungen der Elasticitätsproben und der 
Bmehproben die liebtigen, anf Versnobe gegrflndeten GrOssen zn G^nde gelegt werden. 

24. SchlnnlrainerklUlgeil. — Nachdem nun die Muster von Bedingnissheften 
för die r.iefernnfr von verschiedenen Sorten Eisenbahns( liienen des Vignoles- Profils «^e-rehen 
sind, bleibt noch zu bemerken übrig, dass bei den Doppelkopf-Schienen für den Kali, dai« 
beide Sebienenliftpfe als Fahrbahn benntat werden aollea, nur eine Aenderung in der Paqne- 
tiniug in der Art vorgenommen werden muss, dass nun zwei Kopfplatten statt einer Kopf- 
platte und einer Fnssplatte in dem Paquete zu verw(!nden sind. Diese Kopfplatten müs.-.en 
aber von einem Material gebildet werden, welches bei genügender Harte die uöthige Zähig- 
keit gegen den Brueh Uetet. Daa Ideal einer guten Schiene , nimlieh barler, läfmiger 
Kopf und weicher. sehnip;er Fus^; kann bei diesem Profile so wenig erreicht werden wie bei 
den Schienen, weiche aus einem Stahlblock gewahrt werden. 

Zum Sehtnme mögen hier noch einige in den obigen Bedingnissheften nicht enthaltene 
Beatiroroungen Platz finden, welche in fransösiseben Bedingnissbeften vorbanden sind : 

1 Tin die Fabrikation der Schienen zu erleichtern, kann der dreissigste Theil der 
Schienen statt der Länge von 5"" und von 4'",96() nur die Länge von 3'",7.50 erhalten. 
IMeae klirsem Sehienen dflrfen aber nnr aus Paqneten eraeugt werden, aus weleben die 
Schienen von r)"" oder von 1™,960 Länge erzengt werden sollten. 

2) IH«' (JfscIIsohaft ist horechtipt. eine frewiase Anzahl Schienen von grösserer Länge 
als ö'" zu bestellen Die Maximal- Läu^^u darf aber lU*" nicht Uberschreiten. 

Für jede Schiene, welche die Länge von 6" übenebnitat, mflsaeo S Aber den 
«coordirien Prna besahlt werdm. 



Digitized by Google 



IV. IIaterial und Fabrikation der Schienen etc. 



173 



3) Die Ilohöfen , welche das fflr die ScUeneofabrikation erfordern ein* Roheisen er- 
leagen, ddrfi'n keine Krzo vorwonden, welche sprödes oder brüchige« Ehen liofern. 

Das Eisen muaa von denselben Qualität Hein, wie das luit einer ätampiglie versehene 
Mutar» welch« dem LiefiBranten übergeben wnrde ; es darf nieht kalUwUehig, sondern mnss 
rom gnter ▼erkaiifHcher Qualit.lt sein. 

NB. Hier kann die üeuerkung nicht unterdrückt werden , dasä die Bestiuimung, 
welche kjütbrttchiges Eisen von der Verwendung ausschliesst, nicht Uberei istimmt mit der 
in denselben Bedingnissheften zugestandenen geringen Bruchprobe, bei welcher nämlich ein 
Fallklotz von nur 4 C'entuer Gewicht nur von einer Höhe von i'/2'" herabfallen darf. 

4. Die aas einselnen Stäben mittelst i'aquetirung und Scbweissung gewonnenen Kopf- 
nnd FnaspUtten mlflsen rasammeB wenigsleiis ein Drittel des totakn Gew&diles eines jeden 
Fsqoetes ausmachen. 

'> L)as beim Lochen der Schienen anzuwendende Verfahren nmss von dem eontro- 
iirenden Ingenieur des Bestellers genehmigt werden. 

In Beiiehnng nf die Lage der LOeher wird eine Abweichung von von den 

Ihaasen der Z^ehnnng sagestanden. 

Vt] Die beiden Unterlagen , auf welchen die Proben mit den Schienen vorpfenommen 
werden, rahen auf einem 20U ZoUcentuer schweren Eisenklotz, welcher auf einem Mauer- 
kOcper gelagert Ist, dessen Höhe einen Meter und dessen Basis 3,3 Quadratmeter Fliehe 
betrigt. 

7j Bis zn dem Augenblick, wo die Schienen dem controlirenden Ingenieur wegen der 
Debemahme präsentirt werden, mUäsen dieselben an einem trockenen Orte aufbewahrt und 
gegen Rost geschlitzt werden. 

S| l'm die Untersuchung sämmtlichcr SchiiMien innerhalb der darantiezeit zu vermei- 
den, nimmt man wenigstens 5 % des gelieferten Quantums, und swar von jeder der verHchio- 
denea Bpoehen der l^eugnng, und legt dieselben auf besondere Stdhm dw Uauptgleise. 
welche genau bezeichnet sind, bei welch«! ab«r die Steigang der Bahnlinie nicht mehr als 
iU"» per I"' betr;i-:eii darf. 

Die gewählten Bahnstrecken, so wie der Tag, an welchem du.s Legen der zu erpro- 
benden Schienen stattgefunden hat, werden dem Lieferanten belcaunt gegeben. 

Nach Ablauf von \^ Jahren, während denen die Schienen regelmässig befahren wurden, 
wird das Verhältniss der beschädigten Schienen das In is-;t jener Schienen protocollarisoh fest- 
gestellt, welche den Beginn einer Zerstörung Zusammendrucken, mangelhafte Schweissung, 
Abblittermigen, Brttehe ete.) «eigen, und, wie es sieh von selbst versteht, jime Sohienen hin- 

nfjgeiihlt. welche dieser (Jebrechen wegen bereits durch andere ersetzt werden mussten. 

Das auf diese Weise <:efiin(lene Verhältniss zwischen guten und schadhaft geworde- 
nen Scliienen ist maa^ssgebeud für die Ersatzpflichtigkeit des Lieferanten fUr das ganze ge- 
Ueferle Qnantom, es mag nun dieses Qoantam gans odnr mm Thell in die Bahn gelegt 
worden sein 

Der Lieferant hat fUr jeden Centner Schienen, welcher auf diese Weise als AusscbttSS 
beieiehnet wird, eine Entschädigung zu Idsten, welche dem Werttnntersehiede swischen dnem 
Centner alter Schienen und einem Centner neuer ■Schienen gleichkommt. 

Der rreisunterschied zwischen neuen und alten Schienen wird im vornhincin festgesetit. 

Die schadhaft gewordenen Schienen bleiben im Eigenthum des Bestellers. 

Die definitive üebemahme der Schienen wird erst nach erfolgter Braatsleistnng ana> 
gesprochen . 

Der die Kisenbahnbauten des Bestellers dirigirendc Ober-In^cnieur hat allein das Becht, 
iu ätreitlalleu Uber die Auslegung dieser Ersatzpflicht zu eutscheideu. 

9) Der Besteller kann die Ablieferang der in dem Werke ttberaommenen Schienen 
vsrtsgsn, in welchem Falle der Lieferant verpflichtet ist, die Schienen in einem von dem 
BcstsUer in der Nähe des Werkes gemietheten Magszine, oder im Wertce selbst in regel- 
nlssigen Haufen schichten zu lassen. 

Der Lieferant ist dessen ungeachtet verpflichtet, diese Schienen anf sefaie Kosten nnd 
Gefahr bis sa den un Vertnge bestimmten Orten m transportiren. 
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V. Capitel. 
Oonservireu der Schwellen. 

Bearbeitet von 
B. fiaumeister, 

i*rofb«Nr ua in polytMbBtaehra flrlral* ia lailmb«. 
(Hlenu Tafel X.) 



§ 1. Zweck der Holzconsorvntiou. — Bekaimtlicb verliert Holz, deu Ein- 
flttssen der Atnuosphire preisgegebeD, im Verlaufe einiger Jabre seinb teelinisdiwieli- 
tigen EigenBcliafteii: CobSsion, Elaatidtftt, Hftrte. Diese Um Wandlung, Flnlniti 
genannt» kt besonden im Eieenbalinban bedenklieb, wo aneser anderen Beetand- 

theilen, als Brückenbahnen, Telegraphenstangen, Einfriedigungen, ein wesentliebei 
Element des Oberbaues, die Schwellen, nach bisheriger Hebung meistens ans 
Holz gebildet wurden. Denn ausser dem grossen und kostspieligen Bedarf an Holz 
tritt die Schwierigkeit, ja fJerährliclikeit des Oestliäftes, verfaulte Schwellen zu er- 
ueucru ohne den Betrieb /m unterbrechen, in den Vordergrund. Es ist deshalb schon 
beim Be^nn des EäeenbabnbaaeB in England TwsoiAt worden, das Holl an eoi- 
serriren, nnd man nabm die betreffenden Metboden mit aonstigen Stadien Uber 
das .Eisenbabnwesen gegoi 1840 naeb Dentsehland berBber , um dieselben aeidwr 
durdi zahlreiebe Experimente im grossen und kleinen Haassstabe zu Termehren. 

In Bezug auf die Ursachen der Fäulniss weiss man längst, dass Luft und 
Wasser nothwcndig und gleichzeitig anwesend sein niUssen. Organische Körper 
unter Abschluss von Luft, oder in der Trockenheit unter 0" und Uber 40" Tempera- 
tur) bleiben unverändert. Auch steigt die Schnelligkeit der Metamorphose, wenn 
jene beiden Factoren mit gleiober Energie nnd BequemüdilEeit an den organiscbea 
Körper treten ktfnnen, wXbrend rie abnimmt, wenn der eine Factor nur in geringer 
Menge Torbanden ist, oder in rascher Bewegung vorUbergefllbrt wird. Die Erkllnuig 
dieser Thatsachen im chemisch-physiologischen Sinne ist jedoch bis jetst niebt sicher 
festgestellt, und unterliegt denselben Hypothesen, wie die Zersetzung organischer 
StoflFe Uberhaupt , welche dem Temperaturwechsel . oder der Wirkung von Fermen- 
ten, oder dem Wachsthum mikroskopisch kleiner Organismen zugeschrieben zu wer- 
den pflegt. Am einfachsten scheint immerhin die letztgenannte Ursache den Tbat- 
saehen au entspreeben. <] Danaeb sind Ofthmngspilze, Bacterieo, InfnsionstbiercbeD 

t) AmialM de CUmie et de Phytlqne 1961, p. S. . 
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oder dergl. rrsatlie jeder Gähning und wahrscheinlich uucli der Molzfilalniss. Die 
Pilze selbst oder ihre Samen fSporen , die Infusorien oder ihre Eier schKigen Bich 
jils der in der AtuKisphiire allverbreitete Stanli anf die ( )l>crlliiehc des Holzes nie- 
der und sufben daseibst ibrc Nabrnnj:: sie entziehen ihm zuerst Stickstoff und Koh- 
lenstoff, wodureli die «rsprliiigliehe Zusanunensetzunjir des Hol/.os verändert und un- 
dete Combinationcn seiner Elemente gebildet werden. Schimmel und Schwamm sind 
nidit, wie man lange gcglaviit hat, Folge, sondern Ursache der Holafftnlniss. 
Geaaaere Untersacbnogen ttber die Gattung der Organismen, welche grade das Hots 
MMetzen, sind übrigens noch sn erhoffen. 

Zufolge dieser Erläuternng ist demnach als Gährnngserreger der Lnft die 
Mcnfrc der in ihr enthaltenen Sporen anzusehen, nicht ihr Sauerstoff, obgleich dieser 
die Zersetzung immerhin beiordert. Sporen im luftleeren Kaum erzeuf^^en Fäuluiss, 
reine Luft ohne Stau!) tliut es nicht. In bewegter i^ut't linden die Sporen keine 
Uahe, um Wurzel zu schlagen i Vortheil der Zugluft), iu cingCHchlosBcuen iüiumen 
▼ermOgea sie es mit besonderer BeqnemliclilKeit. 

Wasser ist nothweodig snm Wachsthnm der GXhmngspitte, wie aller Pflan- 
len, in Frost und ffitie wird ihnen die Benntsnng der Elemente des Wassers ver- 
sagt. Ansserdein aber beffirdert Wasser die Fänlniss durch Anschwemmen neuer 
Sporen und Eier (durch Kegen ans der Atmosphäre;, durch Ausbreitung derselben 
ülier die Oberfläcbe. durch Ein;^chen in das Inncrc des Holzes. In iietti^ bewegtem 
Wasser sind aber diese Vorgänge weniger leicht möglich, als in staguireudein (Vor- 
tbeil fliessendeu Wassers lUr die Erhaltung von Iloizj. 

Der gegenwärtige Stand der Chemie gestattet wie gesagt nicht, das beim Uolz- 
conserviren an befolgende Frincip ans «ner allgemein gültigen Theorie abznldten; 
wir ttbeigehmi daher die unsdnen Voiig^lnge bei der Fftnlniss, als Vermodemng, 
Hnmificirnng, Nass- nnd Trocken'F^alniss, nnd st^n uns anf den Boden der rei- 
nen Empirie. 

^ 2. .\ustrocknnng dos Hol/es. — Der innere Gehalt des Holzes an Luft 
und VV\is.ser, welcher namentlich in den Zellen iVisciigefälltcn H(»lzes bedeutend sein 
kann, dient im Allgemeinen als Anfanger nnd Vermittler der Fäuluiss. Indem die 
Zelleuwilnde porös und hygroskopisch sind, vermögen die beiden Gährnngserreger 
so gut von innen nach aussen sn wirken, als von aussen nach innen (Verstocken des 
Heises, trockene FAnlniss).. Jedenfalls wird der sohsdliche Einifaiss von aussen be- 
sdilennigt, wenn derjenige von innen mi^gegen arbeitet und stets von aussen her 
ergänzt wird. Hierauf beruhen die conservirenden Mittel der Luftcxtraction (von 
deren Ausfllhrnng weiter <nitcn nnd der A ustrocknnng. Das letztere, allbe- 
kannte V^erfahren kann zwar bei Holz im Freien niemals vollsfändij; und dauernd 
gelingen, weil dasselbe sich stets mit dem Fcuchtij^keits/ustand der Atmosphäre im 
Gleichgewicht zu halten sucht. Aber bis auf dieses Maass iienintcr ,dcu lufttrocke- 
nen Zustand) kann schon ohne grosse Kosten der Wassergehalt frischen Hölzes be- 
SNtigt werden. 

Lnfttroeknung. Eisenbahnschwellen werden su diesem Zweek in regel- 

misiigen Haufen aufgesetzt, deren Schichten weit gelegt und durch dünne Latten 
getrennt, dera Ijuftzug das Durchstreichen gestatten, sowie auch zwischen den Sta- 
peln gehörig breite Gänge belassen werden. Andererseits soll die Energie des Trock- 
laus nicht bis zur Entstebinig zaiilreicher Trockcnrisse geben, durch welche später 
die Gähruugseneger von ausseu uur um so leichter eintreten köuuen uud da» Spalten 
der Hehwellen befördert wird. Daher Austrieb der Binihofatfliiehen mit Theer oder 

BMttmk 4. mp. BbrnlakB-IMmik I. 4. AO. 12 
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Lelini, Srhirniwände frcf^en heftige Winde, Bedadiunf; des Hanfens mit einer schrä- 
gen Brcttcrdccke, sowohl gegen Sonnenschein, als znin Abhiiif des liegen«. 

Dürren. Um Zeit zu »puren und /.ugleicb stärker zu trocknen, als das Luft- 
tfoeknen DamentUch in fenehtem Wetter yermag, dient die Anwendung hoher Tem- 
peratur in DGrrSfen. Dieselben werden gegenwärtig stets so eingerielitet, dasn die 
Schwellen anf Wagen geladen, in einen Tersehlossenen fenersicheren Baan gefilhrt 
und von Rauch und Feuergasen direct umspttlt werden. Ein auf prenssiscfaen Käh- 
nen gcbräuehlicher Trockenofen ist auf Tafel X. Fig. 1, 2 dargestellt. '^ Zwei \h 
theilungen mit gemeinsamem Vorbau znni Heizen. Thore mit Hlechfütternng. Gevvull>c 
auf alten Bahnsehiencn mit Zuglöchern /.um Aufsteigen der heissen Luft und der 
Wasserdilmpfe. Der Cauul unter dem Buden ist vuu der Feuenst^^lle an auf -i'" Lduge 
/.ugcwülbt, weiterhin mit darehbroehenen Onssplattea angelegt and mfladet in eiaeii 
Schornstein. Bei 6 Standen Troekendaner nnd 100* G. Temperatur Terliert jede 
Schwelle aas firiaeheni Nadelhols 21/2 bis 3 Klgr., ans bereits InfttroekaeBi nodi 1 bia 
2 Klgr. Wasser. Ein Anbrennen der Sehwellen ist nielit zu fOrchtcn, da Hida eist 
bei 17r)"C. sich bräunt, bei 2r>0*> verkohlt, auch wirkt das iUuchern sogar conser- 
virend, dagegen ist die Entstehung von Troekcnrissen unvernieidlich. Aus die- 
sem Grunde ist gegenwärtig in Knglanil das Dürren grösstentheils aufgegeben und 
auch in Deutschland keineswegs allgemein geworden, obgleich der Gewinn au Zeit 
gegenüber mehreren Monaten Lnfttrocknen gewiss iu den meisten FSllen btther «1- 
xnsehlagen ist, als der Aufwand an Brennmaterial. 

f 3, Bntiieliiiig des Saftes. — Betuumtüch besteht Hols aus FtmnM 
und Saft, von denen jener die Wände, dieser dm Inhalt der Spellen bildet. Die Ilolir 
faaer, in allen Hidzarten Uhereinstimniend zusamniengesetst, ist hOcbst wahrschein- 
lich fllr sich ein durch Fänltiiss unzerlegbarer StofT. Im Saft befinden sich ausser 
dem Wasser die sogenannten ExtraetivstolVe : Ptlanzenschleim, Farbstoffe, Salze; im 
Eicbenlitd/ auch Gcrb-säure, im Nadelholz ätherische Gele und bei allen iu Vegeta- 
tion stehenden Pflanzentheilen das stickstoffhaltige Eiweiss. Dieses letztere wird 
durch das Waehsthum ron G&bningspihen oder Inflisionstliierehen suerst sersetst, 



s] Ana der Zeitschrift flir Banwesen 1863, Bl. Q und p. bW. Der in Besug auf Luftcir- 
cnl&tion wohl noch busser, Hbri^ns «hniich eiagerichtote Troclcenofen der fhuiattiheheB Midibahn 

findet sich abgebildet nnd boschrieben in Förfltor's Bnuzcitiinfc l'*t!l, RI (iT!» nnd p. 378. Ein 
dritter TrockeDofen, von der Woatphälischon B«hu, tiudet sicli iu U«r Zeitscitritt für BaawsMD 
1853, Bl. tO. 

•) Hierher gehört andi die oberflächliche Verkohiung der Hölzer, ein Verfaliren, wel- 
ches lK>k;inntHeh jedor Hauer anwendet, um die in den Hdih^n zu steckenden Enden «einer Zaun- 
uud Wcinburgspfähiti zu conserviroD. Ohne Zweifei beruht das schUtKCude Princip auf nichts An- 
derem, als der sehr btennivra Austroeknung, da yon etaen AUt^ten der iuMeren Oiknaig»> 
faetorcn durch die dünne «)l)erfiüchlichc, vielfach zerspruDgene Kohlenbaut doch nicht die Rede 
sein Itann. In grösserem Maa^sstab wandte Herr von I^apparent die Verkohlung zuerst anf 
Schiffsbauhülzer an, später auch auf TeiegraphcuetHngcn uud Üahn»chwelien, und sie ist heute in 
Fnulkreioh lOrlealisbalm Mit 1B62) mit HSifS» veradtledener Apparal» aar laufenden FabrikatloD 
geworden, sowie :iiah bei der Oeaterreiehifichen Sta;iti<eisenbahn eingeflihrt. Man leitet z)iweilt'n 
(iasäammcu mittuist Kautschukrübren Uber die gesaiuuitv Holiäiicbe und kann damit sorgfältig und 
genau verkohlen. Auch wird der Ofen Tcm Bagoa henatit, desMo starke Flamnio dnrcli eine 
Blasvorrichtung Uber die HUlter streiclit. Die Kosten aollen für die Schwelle 11, 15 bis ü,20 Fr. be- 
tragen. S. Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens \^Cü, p 04 nnd Wiiiriicr's .Inliresber. 
der cheut. Technologie IbtiS, p. 7ü7. Ferner iiat Kigola eine drehbare Trommel erfunden, in 
welcher, Bhnlieb dem Prineip des Ziegel-Ringofens, die Sokwellen in knner Zeit nnd rsgehaiisig 
earbonlstrt werden. S. Organ 1873, p. 30. 
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aber selhnt wenn es fehlt in fertigem Kernholz] sind die Übrigen £xtraetiystoffe doeh 
mMBtens leicht veränderlich. 

A'in Saft beginnt also die Metamorpliose des Holzes, aber unglllekliclierweise 
beschränkt bie sich nicht darauf, sondern Uberträgt sich durch Ansteckung tsulort 
«■dl suf die Holzfaser; so dass im gewöhnlichen Holz stets beide Bestandthcilc 
gleiehseitig zersetet weiden. Hierans folgt erstens, dass die Entfernung des 
WaMers allein, selbst wenn de ▼ollstftndig gesebieht, mefat danemd sefatttst, weil der 
ExtractiTStoff zurttckbleibt und Überdies auch »«ehr Icicbt Wasser ans der Atmosphäre 
wieder ansangt. * Ferner aber die Möglichkeit , ein unveränderliches Baumaterial zn 
erhalten, wenn es gelingt, den Saft vollständig aus den Zellen zu vertreiben. 
Es bandelt sich hier uiii eine mehr oder weniger zähe Flüssigkeit, welche viele Zellen- 
wände ]>assiren soll , um das Hol/, an seiner Oberfläche zu verlassen. Die Schwie- 
rigkeit des Problems wächst deumach mit den Dimensiooen des UolzstUckes. Aber 
selbst bei den Terhiltnisamissig kldnen BahnsehweUen ist es noeh niemals vollstttn- 
dig geloBgeB. Immerhin kann die FMolniss rerzOgert werden, nnd das wftre schon 
tm Gewinn. Die Saftentfemuug gelingt Übrigens am besten bei Holz, welches in 
den ersten Monaten des Jahres gefällt w»)rden und sich noch im frischen Zustande 
betindet, weil der ExtraetivstofT hier den höchsten (irad von Flüssigkeit besitzt Die 
gebräUichlieli.steu Methoden sind Auslaugen und L)aiii))fen. 

Auslaugen. Dies Verfahren wird auf Eisenbahnschwellen eigens nicht an- 
gewandt, weil es sehr lauge Zeit erfordert. Dagegen kommt es unabsichtlich zur 
WiriLong, wo Stftmme von ihrem Standort ans auf die Sigemtthle odw anf den Dan- 
platz geflOsst werden. Dass Elosshols der Fünlniss weniger nnterUegt, ist eine 
bekannte Thatsache nnd findet seine Erklärung in dem DurdistrOmen des Flusses 
nadi der LHnge des Stammes in der Richtung des vormaligen Saftaufsteigens. Es 
soll sogar vorkommen, dass der Fluss Sinkstoffe durch die Zellenwände treibt und 
in den Zellen absetzt; wenn dies hh zu einem gewissen (rradc stattgefunden, würde 
freilich der Effect des Auslaugens durch Verstopfen der Poren verloren gehen. — 
Nachher ftdgt selbstverständlich das Austrocknen unter gehöriger Vorsicht. Dasselbe 
geht ttbrigens an dem von schleimigen Stoffen entlewtea Hotse schneller, als bei 
frisehgefUlltem Ton gteichem Wassergehalle Tor sieh. Beim Ankauf von Schwellen- 
holz verdient die Transportart zn Wasser odw zu Lsnd immerhin Beachtung. 

Dämpfen. Das zu behandelnde Holz wird in einem yerschlossenen Gefttss 
der Einwirkung von Dampf, welcher ans einem Kessel eingeleitet wird, ausgesetzt. 
Der Dampf verdrängt zuerst die Luft in dem Gefässe. welche durch einen Hahn nach 
oben entlassen wird. Hierauf dringt er in das Innere dos Holzes, und treibt dessen 
Satt allmählich hinaus, welcher mit dem Coudensationäwasser als eine trUbe FlUs- 
afßi&t von Zdt zu Zeit dnioli tUm Hahn am Bodmi abgelassen wird. Wenn diese 
Flflssigkeit wieder klar wird, so hOrt der Effset des Dämpfens auf und wflrde nur 
M verstSfkter Spannung frieder beginnen. Man nimmt die Holser heraus und 
trocknet sie. — Der Erfolg des Dämpfens ist selbst bei starker Spannung nur mangel- 
haft. Es müssen die Widerstände durch die Wandungen der Zellen so erheblich 
sein. da.*i8 grade die gefäliriichen schleimigen Extractivstoffe nur in höchst ge- 
ringer Menge vertriet)en werden' , während ein anderer nicht unbeträchtlicher Tlieil 
der wirklich ausgelaugten Stoffe (ätherische Oele und Gerbsäure^ unvergänglich und 
sogar couserviread ist. Der sehSdliohste Bestandtheil des Saftes, das Ei weiss, 



Versvelie Mgeitthrt hrBareseh, muheUungwi des ilelii. InfeD.-TeroiBS, S.Heft, p. IM. 
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gerinnt jedenfalls 'schon bei 75" C), soweit es vom Danij)l'e erreicht wird. Damit 
ist es allcrdin^'R einigermaiissen unseliädlich ^ciiiueht, aber es verl»leil)t im Iltdz. ver- 
stopft die Poren und erschwert dudiUTÜ die weitere Circulation von Dampf und Saft. 
Zudem wird aber auch dieser Hauptzweck, das GoaguUren des EiweisBitoffiM, nidit 
einmal xnrerlässig erreicht, indem die nOtliige Temperator innerlialb der gewöhn- 
lichen Daoer des Dimpfeni niebt aof die ganse Dieke einer Bahnsebwelle dardm- 
dringen vermag.^) Sollte man ans diesem Orunde wUnsrhen. die Dauer und Span* 
nung des Dilrapfens ZU steigen, so geräth man dadurch in die Oefahr, die Festig- 
keit des lldlzcs 7,n verringern. Dasselbe wird weicher, verliert den Zusainmenhanir 
der Fasern, sowie seine Elasticität leichtes Biegen von ge<lämpftcm Holz . Ancli 
treten lieschiuligungcn durch Werfen und Keissen, namentlich an schwächeren StUckeo. 
sowohl während des Processes als nachher, leicht ein. Wegen aller dieser Mäogel 
ist das Dimpfen von EisenbahnhOlsem jetst nur noch da theilweise in Gelnrandi, wo 
passende Apparate nieht erst besonders heigestellt weiden mttssen, sondern ra an- 
doren Zwecken bereits vorbanden sind. Das betreffende Verfithren find^ sich wei- 
ter unten bei dem System Bnrnett snm Oonserviren des Heises erttntert niid be- 
nrtheilt. 

^ 4. Impriigniron des Holzes. — Ausser der Beseitigung des Wassers und 
(Icrjenigen des Saften gicht es ein drittes Princi)! für die Conservaticm des Il<»lzes; 
Durchdringung mit Fäuluiss veriiindernden Stoflen, oder — um die betreffendeu 
Fremdwörter an nennen — Imprügniruug mit antiseptiioben Snbsfanxen. Selbetrer- 
stttndlieh kann dies nnr mit Flttssigkeiten ansgeftthrt werden, nnd aneh diese 
kOnn«n wesmtlieh nnr in der Lingniriditong des Holses eingehen. Es besteht nim- 
lieh in der Zellenstmetnr nach der Quere und Länge ein grosser llnforsehied, wel 
eher sich im Grossen als die bekannte Vcrsehiedenbeit von Hirnholz und Langholz 
bezüglich Widerstand gegen Werkzeuge. Ansaugen von Wasser n. s. w. bekundet 
Von Hirnholzflächen aus vermag man eine Flllssigkeit in das Holz zu bringen . aut 
seinen Langseiten bringt es selbst der krältigstc Druck nur bis zu einigen Millimeter 
Eindringen (Dichtigkeit hOlsenier Fisser) . 

Leider ertheilt die Wissensebaft noeh sehr wenig Anskonft Uber die ehemisehe 
Wirksamkeit der imprSgnirten Stoffe. Zerlegen sie etwa die Bestandtheile des Saftes 
und bilden mit denselben neue Combinationen, bes« liäftigen sie sich auch theilweise 
mit der Holzfaser, oder besteht ihr Ffl'cct in einer Vergiftung der Sporen? Die 
Antw«»rten auf diese Fragen dürften bei vcrfiehiedenen antiscptisclien Stoflen vielleicht 
sehr mannigfaltig ausfallen, bis jetzt aber fehlen sie in wissousclialtliclier Art gänz- 
lich und beschränken sich auf die Angabe der Thatsachc : dass Holz nicht fault, 
wenn es geuUgcud von einer gehörig wirksamen Substanz durchdrungen ist. 

Tecdmisohe VerelntMruiigen des D. E. V. I, § 26. »Die tMBten bfihar an- 
gewandten TTnteiiogen fOr Sohienen «ind diejenigen acta Hols, welches ▼on einer 
Sabataas durchdrungen ist, die es gegen nulniie iohütst.« 

Offenbar kommt es darauf an, einen geeigoeten antiseptischen Sloflf zu wählen 
'chemische Wirkung^ und ferner denselben auf «lie geeignete Weise in das liulz zn 
bringen (wechauisches Verfahren) . In beiden ikziehungeu kann zu wenig oder zn viel 



A. :i. 0. p. 11."> aiiul Versuche diiicli Eiii'^clilnss viin R o s fV'licni Metall in Bolirlücliff. 
welche auf gewisse l'ieffit in daa Uulz angebracht und wieder vera<-hlo»iiten worden, an^retiihrt. IHr 
erforderiiclie Wärme dringt duseh M dreistündigem Däuiprcn nicht tiefer als 0— 'J Cent, unter die 
Oberflüche. 



Digitized by Google 



V. COMHKJ&VIIIBN DUB äCUWKLL£N. ISl 

geaebehen. Es giebt ninilieh Stoffe, welche nitr eine ZmÜaag der MetulorpboBe das 
Gleieligewioht hatten, «enigstons fai der flUBsigen Form, welche das Lnpilginreii er- 
fordert (Eisenvitriol Kochsalz), andere dagegen, welche die Holzfaser direet zerstören- 
und daher die Festigkeit beeinträchtigen, wenigstens wenn sie in bedeutender Menge 
eintreten mineralische Sünreii). Noch weniger weiss man, wie der Preis der Stoffe 
zu ihrer antiseptischcu Kraft steht, ob bei allen fllr gleiches Geld gleicher Erfolg zu 
erwarten, oder — was wahrscheinlicher — oh eine Scala ihres relativen Werthes 
besteht, welche iudcss aus der iScaia ihrer HaudelHprciKC nicht gefolgert werden 
kann. Eine saverttssig vollkommene nnd gleiobmässige Imprägniraug tmi Schwellen 
ist his jetnt aneb dnreh die stKikstan mechadschen Ifittel nicht erreicht worden, 
daher wahrscheinlich andi nidit von anbegraater, sondern nur von verlängerter 
Daaer des Holses sn sprechen ist. Trotedeni seheint zuweilen schon die Grenie 
llberschritten zn sein, innerhalb deren die Conservation ökonomisch vortheihaft aus- 
fidlt.'- Andererseits ist selbstverständlich eine blos oberflächliche Behandlung eben- 
falls nnvorthcilliaft ; denn die Gährungserreger vermögen durch Risse und längs den 
l^chieneunägelu bald in das Inncrc einer Schwelle zu gelangen. Im Allgemeinen 
Steht die Verlängemng der Daner im Verhältniss zor Anfnahme an Stoff, nnd diese 
wiedenun wAehst mit der motorischen Kraft der Binpressnng» 10t beiden Umstün- 
den steigen die Ausgaben, aber sicherlich steigen sie nicht in gleicher Propor- 
tion mit dem Erfolg. Wo lie^t nun das ökonomisch richtige Verfahren? 

Aaf alle diese wichtigen Fragen giebt bis jetzt blos die Erfahrung einige Aus- 
kauft, aber ohne Unterstützung der analyfiselien Chemie ist ihr Maassstab doch ein 
unvollkoniniener. Das Urthcil gründet sich erstens auf das Gewicht des von der 
C'ubikeinheit Holz aufgenommenen Stoffes, zweitens auf Heubiichtungcn Uber die Dauer 
and die AuBweehsclung einer grossen Anzahl von Babnschwellen. Das erste belehrt 
Uber die Energie des Eindringens, also gewissermaassen Uber den theoretisehen Effect, . 
das zweite ttber einen darebschnittlichen Erfolg in der Praxis; aber weder das eine 
noch das andere durfte vollständig genügen. Denn während dort zwar die bctrefTon- 
den Messnngen leicht und sicher anzustellen sind, erhUlt man doch nur ein Verhält- 
nis« zwischen Kosten nnd StofTquantitHt. wobei die Qualität oder antiseptische Kraft 
der benutzten Substanz welche eben dineli die Clietnie bestimmt werden sollte noch 
nicht ins Spiel gezogen ist. Und wenn andererseits durch Nachweisungen aus dem 
Libcubahnbetrieb das Vcrhältniss zwischen Kosten und Dauer, worauf es doch 
idlieisUeh ankommt, allerdings am nnmittelbarsten erkannt werden kann, so giebt 
CS dabei leider eine Menge von Nebennmstttnden, deren relativer Einfinss, bezie- 
benffich StOmng des Besnltates, nicht sieher veranschlagt werden kann. Diese Mo- 
mente sind: die Qualität des Holzes [Standort, Fällzeit, Transportart, Aufbewahrung], 
die ßettun;; der Schwellen Damm oder Einschnitt, absorbirender oder wasserlial- 
taader Untergrund, Dicke und Stoff des äohotterbettes , Liage gegen bonne und 



•■•i Namentlich an weichem, leiclitrr lUirchdriniijlpiircui Uolz. Der Preis einer mit thenreiri 
ütuff imprägnirten ädiwcllu aus Madelholz kuun dadurch hüh«r steigen, als derjeuige uiaur uichenun 
8eliiv«lle, wefche bei der gleichen BehSiidlnng weniger aufnimmt, und man wird dann mistreitig 
l>eij«€r tljun, Nadelfiolz gar nicht zu verwenden. ZeitBclirift für BMWSaen p. 2tJl und isr,;j, 

p ',*r, _ Auch hat sich überhaupt der Preis von buchenen und kioferncn Schwellen, kräftig mit 
KreoAot iuiprügairt, zuweilen schon uiuhr als vurduppelt, während es nucli trjiglich ist, ob diu Dauer 
to tandhen VerUltniH logenommea. In Allgeineinen kann stob das Pripariren nnr insoweit 
lohnen, als man das Faulen bis zum Eintritt der Unbrauchbarkeit der Sehwsllea durcll dSS EtOr 
leiben der Schienen u. a. £inflti8ae mechanischer Natur surUckhäit. 
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Wind], die meduuiiiehe ZentDrang des Hohes (Schieiieiiidleel, Untentopfen, Veriegea 
von Gleiseil).') 

Aus diesen Gründen genügen auch die reichhaltigen Mitthcilungen nnd Tabellen, 
welehe bei den Verhandlungen der deutschen Eisenbahn-Techniker verfUTcntlirht 
worden sind, noch keineswc'TH , um Uber die Erfolge der Holzconservation zuver- 
lässige Urtheile zu tallen. Die Aufzeiflmungcu Uber Bestand und Auswechselung: 
der Schwellen sind immer noch mit ausserordentlichen Abweichungen behaftet, und 
die einzelnen Momente der Zeretörang lassen sich kaum darin sondern. Es konnten 
deshalb nnr annähernde, allgemeine Resultate gezogen werden. Diese Unten ^: 

Dresden 1865. Soweit die Erfahrungen bis jetst Torliegen, ist die inittleie 
Daner der nicht imprägnirten und der anf eine gate Art imprägnirten Schwellen in 
einer auf Zuverlässigkeit keinen Ansprach machenden Weise sn folgenden Zahlen 
abzuschätxen: 





Mittlera 0»iier in Jahren. 


Holzart. 








nat&rlich 


imprifairt 




14—1« 


25 




7-8 


12—14 


Tmim oder Flehte 


4—5 


9—10 




l«/t-8 


9-10 



Die Hraunschweigisclie Etsenbahmiiroction bat seit l'«')" Vorsuehe angcordoet , um 
mehrere dieser Momente möglichst nufzukUiron. Sowohl unKetrünkte als getränkte Schwellen tob 
Sieben-, Kiefern- nnd Bnehenliols wurden verlegt, tm Hälfte in dM GMt, sur HiMte nicht, m 
den etwaigen Eintliiss i\e<* Eisens zu untersuchen. Ein Theil der Srliwellen ist mit Kic? über- 
deckt, der andere troigelasäen. Endlich sind die Schwollen entweder sogleich, oder (* Wochen 
oder 12 Wochen nieb der Iiuprii^nirung eingelegt. Hienng entetanden 48 Versuche , zu Jeden 
Versuch sind d rei Schwellen verwandt. SSmmtlichc Schwellen werden jährlich einmal untersacht. 
Das bisherige Er;?olini8S wurde der Versanmilung dcutsclier Kisi'ubahntechniker in MUnchen \^*<'^ 
mitgetheilt, in deren Verhandlungen es nachgesehen werden kann. Aus so geringen Schwellen- 
nengen lM«en sieh aber wohl kaum saverllailge SebldMe lieheo, well der wiobtige EinfliUM dw 
Holz(|ualitHt nicht eliniinirt werden kun. Aueh aeigen ▼erschiedene Holigattengea i. Hl. gaas 
entgegenge.'tetzte Resultate. 

Uebcrzeugender geht der auffallende Eiutluää der Bettung auf die Dauer der SchweUea 
hervor aus einer sehr eorgflOtigea Revision von T3675 Stüek Buehensohwellen, wdehe in den Jeluea 
18.'>4 und f'SS auf der Hannovcrst licn Slidbahn verleg^t worden sin«!. Auf durchlässigoni Steinf>o}ilng 
gelagert, und mit durchlässi^^em Kies bedeckt sind nach läjäbrigem Liegen noch '.i5.5 Procent in 
der Bahn vorgefunden, im grossen Durchschnitt waren T5 Procent noch xu weiterem Gebrauch ge- 
eignet, auf undurchlässigem lehmhaltigen Kies und swischen festen Banketten gelagert zeigte sieb 
noch eine weit geringere D.iuerliaftigkeit. fll c ii s i ii tr e r's ()r),'!»n, 'l .Supplemeiitband von Iv69. p. .'i'« 

Wie sehr die mechanische Zerstüruug auf die Dauer der Schwellen von Einfluss ist, gebt 
am deutlichsten daraus hervor, dsss nach Proeenten auf derselben Babnstreeke von Stoessebwellss 
zum Theil 5niHl mehr ausgewechselt sind, als von den Mittelschwelien. Organ 1866, 1. .Suppleneirtr 
band p. ;U. Mehrere der angeführten Umstände werden in folgendem Keschiuss der Miinchener Te<*h- 
uiker-Vcrsammlung zusammengefasst : »Die gesunde Beschaffenheit und die Trockenheit des zu im- 
inignirenden Holses ist Hanptbedlngnng lllr den guten Erfolg des iBipt lg n lren s; dessnlekst tat dis 
Dureblissigkeit der Hettung von wesentlichem Erfolge auf die Dauer der Schwellen.« 

Ueusinger's Organ, Supplementbän(ffe I und III. In dem letzteren Bande findet sieb 
nasnentlich eine interessante graphische Darstellung Uber Ausweoliselung von Schwellen auf des 
Hnanoverseben Eisenbahnen. Es Hast ifeb dann* dentlleh erkeaasat vis der EinlhMs der 
inignirung auf eine gewisse Zeit (etwa 18 Jahrs vnter den dortlgea VeililltDlsMn) ■iohdg Usibi 
daan aber rasch abnimmt. 
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MllnelMB 1888. Ans den Naehweiien tob Uber 30 BahiiTerwaltimgen ergeben 
■ich folgende durchschnittliche Procentzahlen der Aotweehslnng, wonaoh nimentlioh 

nach IHjährigem Liegen in der Bahn das Verhältniss lor Auswechslung von prE- 
parirten Schwellen /u nicht präpaiirten sieh beim Eicheahoix wie 1 :3, beim Kiefern- 
holz wie 2 : 5 henuisteüt. 



AnsweehMluiif. 


Eiche 
nsl. 1 imp. 


Kit 
nat. 


fet ^ Tanne | Bu 


ßbe 

imp. 


nach 5 Jahren j 

-7-1 

- 10 - 

- w - i 


4,5 
10.6 

31,1 
34.U 


0,2 
0,8 
3.5 
12.1 


13.6 

37.3 
»•)-.() 

luu 


1.6 
3,2 
11,6 
4I.S 


48,8 
93,4 


2S,3 
48,7 


100 

1 


4,3 

l\.h 
25 



Unter den nhUoten antiieptiaehen Stoffen vnd den mandiarlei Impräguiruugs- 
netlioden» wehshe seit mehr denn 30 Jahren vorgesehlagen ond versoeht worden sind, 
hat die praktische Erfohmng dooh sehm eme erkleokUehe Menge als onTortheilhaft 

definitiv beseitigt. Nach dem gcgenwHrtigen Stand des Eisenbahnwesens steht nur 
noch folgenden vier Substanzen eine Zukunft bevor: Auflösungen in Wasser vou 
Sublimat ^Doppelchlorquecksilber), Vitriol schwelelsaures Kupferoxyd , Zinkchlorid: 
sowie Kreosot in Form von Theeröl ; also drei mineralisch starke Gifte und ein 
Stofif organischer Natur. Der gegenwärtig gebräuchlichcu mechanischen Verlabren 
giebt es drei, nibnlich: einfaches Untertauchen oder Trinken der Sehwellen in der 
Flllesigkeit, wobei der letzteren unter ihrem eignen Gewicht Überlassen bleibt, ihren 
Weg in das Höh an snehen; femer Beihlllie eines schwachen hydrostatischen Druckes 
gegen das Hirnholz ; endlich starke Pressung der in einem verschlossenen Gcfäss be- 
findlicheu Flüssigkeit auf die gesammte Oberfläche des in ihr liegenden Holzes mittelst 
Druckpumpen. Nach der Grösse des mechanischen Druckes könnte man diese drei 
Wege als Niederdruck, Mitteldruck und Hochdruck bezeichnen. Folgende Tabelle ent- 
hält die möglichen Combiuatioucn zwiüchcu den vier tstoffeu und den drei Impräguatiout»- 
metboden. 



1 

f 


Niederdrnrk. 


Mittaldrnck. 


Uochdriick. 


SublhMit . . • 1 


Kyia 






Vitriul . . . 


• 


Boacherie 


• 


Ziokdilorid . . 


* 




Bornett 


Kreosot . . . 


• 




Bethen 



Ein leeres Feld bedeatet, dass die betreflbnde Combination Oberhaupt noch kanm 
ausgeführt worden ist. Ein Stern beieiehnet diejenigen Verfhhren, welche nur bei 
wenigea Bahnen and unter grossen Abweiehungen von einander im Gebrauch stehen, 

sowie wahrscheinlich in einiger Zeit aufgegeben sein werdra. IMe vier Kamen end- 
lich geben die Erfinder derjenigen Combinationen an, welche am Allgemeinsten und 
Uebereinstimmendsten benutzt und — nni es gleich anzudeuten — wohl in naher 
Zukunft den engeren Ausschuss unter allen Arten der Hulzconservirung bildeu werden. 
Diese vier Systeme sollen nun zunächst ausführlicher erörtert werden. 
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fj^ 5. System Kyan.»] — Im Jahr 1S32 nahm der Engländer Kyan ein Patent 
auf die Auwenilung <les Subliuuits zur llulzconscrvation, welcher Stoflf zu andern ähii- 
lichcn Zwecken, namentlich zum Einhalsaniircu von Leithen, schon lange gebraucht 
worden war. Da« Vcrüihreu breitete sieh in England alsbald aus und wurde in Folge 
der Htudieu einer Cuninüssiun badiseher Ingenieure in England beim iieginii des badi- 
schen Eisenbahnbanes 1840 auf den Continent verpflanzt. Auf der Strecke Manoheun- 
Heidelberg wurden alle OberbauhSlcer kyaniBirt. Auf der Streeke Heidelbefig-Baael 
prilparirte man wegen der hoben Kosten nur noeh die Quersohwellen unter den 
damals in Gebrauch stehenden Langschwellen, weil die ersteren nicht leicht abtrocknen 
nnd doch eine Hodentiet'e von bleibender Feuchtigkeit noch nicht erreichen, demnach 
in uni,'iinsfi^'crcn Umständen als die ofTen zu Tage liegenden und Überdies leichter 
auszuweeliseludcn Langschwcllen sieh befinden. Bei den» weiteren AnH))au der Badi- 
schcu Staatsbahncn ging man ISr»3 zu einer billigeren Methode iKoclu n in Zinkchlorid 
Uber, deren geringer Erfolg indessen schon 1851) die UUckkchr zu dem alten Vcr- 
fahren veranlasste. Uiensu bewog noch- die Beohaehtung, dass sttnimtliehen Schwellen, 
welehe seit 20 Jahren im Boden gelegen hatten, soweit sie nicht dnrdi Spalten und 
dergleichen gelitten hatten, gesund geblieben waren, sowie ferner der Umstand, dass 
beim Sinken der Quecksilberpreise die Kosten der Conservation auf die HHlftc redn- 
drt werden konnten. Seitdem ist das Kvanisircn nicht nur in Baden alliremeiu 
durchgetührt, sondern aiieli auf viele benachbarte Bahnen Nassau, Main-Neckar-Bahn, 
Pfalz, Hessen, Main-Weser- Balm, Wiirttendjcrg. München Ing(»lsta(lt übergegangen, 
welche bisher zum Theil auf andere Weise, zum Thcil gar nicht prupurirt hatten. 
Die folgende Beschreibung stutzt sieh auf die badi sehen Einriebtnngen. 

Sublimat wird aus ohemisohen Fabriken bezogen. Der Preis schwankt ausser- 
ordentlich, da der Bezug von Quecksilber ans Spanien auf unsicheren Grundlagen 
ruht; er betrug i. J. 1873 etwa 22(» M. per Centner, nnd stieg 1875 bis zum Drei- 
fachen. Das äusserst gefährlielic Gift mtiss bei der Auf bcwalinmg und Auflijsnn«: 
mit Vorsieht behandelt werden, derart dass Stäuben des i'ulvers, Berührung nasser 
kyanisirter IlolzHächen, ja schon .Vtbmen in dei- nächstem rnifrebnn^' des einiger- 
niaassen tiüchtigcn Stofles zu vermeiden sind. Die Arl>eiter tragen eigene Köcke 
und Handschuhe, verbinden sieh beim Auflüsen des Sublimate den Hund und halten 
Gegengifte [Eier und Zuckerwasser) bereit. Ein anderer wichtiger Umstand ist, dass 
an allen Apparaten die Berührung von Sublimat mit Eisen vermieden werden mnss, 
weil dann Quecksilber und Eisen ihren Platz vertauschen und demnach sowohl der 
Erfolg der Conservation als die Festigkeit der Apparate geschmälert werden würde. 
Die Lauge, in welche das Hol/ eingelegt wird, l»esteht aus einer .\nflf»sung von 
Sublimat indem l.'>(>faclien <i('\vi(lif Wassor. Zu ihrer \'orbereitnng dient ein eijL'cuer 
Baum, in welchem auch djis Sublimatjmlvcr in einer mit doppeltem Deckel versehcueu 
Kiste aufbewahrt werden kann. Aus einem Schieber am Boden der Kiste entlässt 
man ein Quantum in ein Gefttss mit enger DeekelOfhiung, um darin dsa Abwiegen 
vorzunehmen. Hierauf folgt die Vormisehnng in einer Tonne, durch deren Oeekel ein 
Rtthrer (lihnlich einem Bntterfius) geht. Zwei enge eorrespondirende Oeffiiungea 



' SiKJcialquellcii sitiil 

Nachvveiäiuig Ubor den Eiäutibatiubau im Grossb. Baduu. KarLttruhu 1S44, p. 2U4 und Bi. b. 
HouBinger's Organ isc.ü, p. 11«, Auftats Uber dM Kyaninnni dor Holser in Baden. 

"* Diu HolshandluiiK vun Katz & Klumpp in GemsbMh, Bii<lrii, liofert insbeaoDdere 
für oiiio Roihr der ^('nannten Bahnen Schwoilos, welche in mehreren wandernden Kjraniahwwtalten 

fertig präparirt werden. 
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dienen wieder «m Entleeran des Sablimals «u jenem Qeflas in die Tonne» oline 
den Stoir direet m berühren oder amlientiliiben m lassen. Zuvor aber war die 
Tonne mit dem Gfachen Gewicht des Sublimats an heissem Wasser (in welchem die 
l-rosang leichter als in kaltem zu bewerkRtcllifjen gefllllt — man vcnncidet Waaser 
auf (las Pulver zu giesscn, weil ilurcli den W:ifserd:iini)f leicht Pulver mit ans der 
Decke lr>tVmiii^ enii)orgeri88en werden könnte. Nach gchorigeui L'inriihren kommt die 
conecntrirtc Liisung in das eigentliche KyanisirungsgefUss, um hier in kaltein Wasser 
aaf den vorgescbriebcncu Grad vcrdiluut zn werden. Dieser letzte Trausport erfolgt 
in verdeekien Kttbeln, nnd häufig wird die Lflsnng dnrdi einen mit Zeug ansge- 
sehlagenen Korb gegossen, am fittrirt sn werden nnd etwaige Vemnreinigangen nnd 
VerfSlschungen zn erkennen nnd snrflclczubehalten. 

Die Prüfung der Lauge auf ihren Gehalt an Sublimat erfolgt in einem zn 
diesem Zweck graduirten Hührchen mit einer Auflösung von lodkaliuni. Die letztere 
fällt ans der Lange das Qnecksilberoxyd als rothen Niederschlag, welcher sieh durch 
weiteres Zugiessen von lodkaliuni sofort wieder in eine wasserlielle Flüssigkeit auf- 
löst. Der Furbeuwechscl kann scharf beobachtet und die itohre so uumerirt werden, 
dasa der Arbeiter sofort den etwa erforderliehen Znsats an Sublimat in Gewicht 
abliest. 

Die Kyanisirgeflisse sind höhEeme Tröge (Figur 3—6, Tafel X) yon 6-10" 

Länge. 2"', 6 Breite (etwas mehr als SehwellonlUugc und l"',:t-l'",5 Hühe. Wände 
und I^dcu liestehen ans sclnirf kantigen, gehobelten Kicferschwellen von L')0— ISO v 
Mill. Stärke. Dieselben sind durch zahlreiche eichene Dollen gegen Verrllckung ge- 
sichert uud auf einander gepresst durch 24 Mill. starke eiserne Anker mit doppelten 
Muttern in O",!) — 1'",2 Abstaud. Die beiden Querwände greifen in Nnthen der Lang- 
winde und werden in dieselben mittelst dreier Anker fest eingepresst. Behufii Wasser- 
dichtigkeit aller Fugen weiden dieselben (wie auch die gebohrten Locher für die Anker) 
mit nnem Kitt ans Od, Wachs und Hars unmittelbar Tor dem Zusammensetsen des 
^eges warm angestrichen. Ein anderes Mittel besteht in Falzen längs aller inneren 
Fugen, in welche Asphalt eingestrichen und abgebUgelt wird. Der Trog wird auf ein 
Holzf^rUst gestellt, nni unterwärts beizukonmien und etwaige Undichtigkeiten ym er- 
können. Lange Tröge werden auch zwcckniässig mit einigen llolzgesclilingcn Fig. h) 
umgeben, um dem Wasserdruck auf die Laugwände zu begegnen. Jedeufalls werden, 
damit die Schwellen nicht schwimmen, Druckbäume quer tiber die Troge durch starke 
eiserne Bihider gesteckt, welche beim Ein- und Auslegen des Hohes wegzunehmen 
sind (Figur 6}. Die Oberkante der TrSge liegt zweckmässig in mittlerer Schnlter- 
bohc tlber dem Fussboden der Kyanisiranstalt, letzterer aber In dcor HOhe der Eisen- 
bahnwagenbödeUf um den Hois&transport swischen Bahn und Trog mOglidist au er- 
leichtem . 

Die Hölzer werden lufttrocken und fertig bearbeitet impräguirt, also Schwellen 
am Schienenauf lagcr eingeschnitten, Bruckeniiiilzer durchbohrt u. s. w.. da es wichtig 
ist, später keine »frischen Flächen«, welche nicht dircct mit der Lauge in Berührung 
gekommen, au eiponiren. Die Holser mttssen so gelegt werden, dass sie weder den 
Trog, noch sieh gegenseitig bertthren, deshalb Latten swisohen den Schichten und 
Zwischenränme in jeder einzelnen. Bin Trog von 6" Länge fasst etwa 150 Stttck 
vollkantigc ;2I() anf 150 Mill.) oder 120 StUck halbrunde Zwischensehwellcn. Die 
oberste Schiebt wird mit einigen Dielen belegt und gegen die Druckbäninc mittelst 
Keile abgesteift. Ilieraut kdinnit die Lauge in den Tntg. Dieselbe soll täglich zwei- 
nial mittelst einer hölzernen Krücke au lauger Stange umgerührt, sowie alle paar Tage 
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•Dfgefllllt und in ihrem Qehalt sn Sublimat eiiginst werden. Was die Dmer des 
VerfalinnB anbetriiKI, so lollte dieselbe rationell nielit von den Qaenebnittsdimen- 
ritmen, »ondem von der Liliifrc der Hölzer abhüngen, weil die Erfahrung nachweist, 
daas die Lauge fast ausschliesBÜch durch die Hirnfllichen eindringt. Dennoch wird 
in der Kegel die Vorschrift befolgt, gewöhnliche Querschwellen 10 Tage, schwächere 
Hölzer Telcgraphen.stangen und Gedeckbohlen 5 Tage, stärkere (Langschwellen und 
Brlickcnhölzer) 15 Tage in der Lauge zu belassen. Offenbar sollte aber ausserdem , 
die Gattung des HofaseB berllelLsiebtigt werden, Ton wekher die Leichtigkeit dei 
Eindringena mit abhängt. So besieht anderwärts die Regel, tannene Zwisdhen- 
schwellen 8 Tage, eichene 14 Tsge lang sn imprigniren. Wenn diese Zeit veHkMsea 
ist, so wird zunächst die Lange ausgepumpt und zwar mittelst einer einfachen, ledig- 
lich aus Holz und Leder construirten transportablen vSangpumpe und einiger hökemer 
Kinnen. Es zeijrt sieb nun ein Niederschlag auf den Hölzern, welcher bei ihrem 
Herausnehmen abzuspülen ist. Die Schwellen werden sodann an der Luft getrocknet, 
wozu 2 bis 3 Wochen genügen. In Folge des schwachen Druckes und der gewöhn- 
lichen Temperatur beim 'Kyanisiren werden die Hölzer nicht eigentlich ausgelaugt. 
Die Lange empftngt wenig Saftbestsodtfaeile, bleibt klar nnd kann sofort, wie aneh 
jenes Splllwasser, wieder benntst werden. Deshslb finden sich in einer Kyanisiraa- 
stalt wenigstens iwei TrOge, von welchen abwechselnd der eine im Einlangen, der 
andere im Aas- nnd Eintragen von Holz steht. Da aber das Erstere durchschnitt- 
lich 10, das Letztere nur 2 Tage in Anspruch nimmt, so ist die Aufstellung von 
fi — S Trr»gen noch zweckmässiger, um das Betriebsmaterial niemals unbenutzt zu , 
lassen. Es versteht sich, dass mau die Lauge direct aus einem Trog in den andcni I 
ttberpumpt nnd bierin die erforderliche Ergänzung mit Wasser und mit concentrirter 
Vwmisdinng Tormmmt.^') 

Nach dem besehriebenen Verfiihren behandelt, sehhiekt dnrehsehiiittlleh 
1 cnb. m. Schwellenholz: 

ans recht trocknem Nadelhola 1,2 Kü. Sablimat 

- Eichenholz l.O- 

- luftfeuchtem oder sehr harzigem Nadelholz . 0.9 - 

In noch grösserem Durcbschuitt, alle Holzarten und Schwellcudimeiisionen zu- 
sammengerechnet, beträgt der Aufwand fUr die vollständige Kyauisiruug bei u i edrigen 
Freisen des Sublimats: 

per enb. m. per Sefavrelle. 

SubUmat: 1 KiL « 4,5 M. 0,1 Eil. » 0,45 M. 

Aibeitslohn: 3,5 - 

Zusammen: 8,0 H. 0,8 MT»^ i 



><) Bei Fnwtwetter wird das GesohBft elngvsrtalli, d» die Lange anakryslallisirt, d. h. Sab- 
lintat vom Wasser scheidet. Miiu kann daher nur auf ctwu S Monate Arboitszcit roflmcn. 

E.s sind dieses die DurchschnittsrosuUatc di«r hadiachon Eisonlmhnbctriebs-Verwaltung. 
Nach den Erfahrungen der badischen Bauverv'altunj^ iNeubau vun Ilahnenj dUrfte ein Ansati von 
0,15 bte 0,2 M. für den Arbeitalokn vonkoaneB genOgen. W» oben getuumea Holalial'eiaaAen 
haben die Selbstkoatea pro Sdwelle von 0,1 Cbm. avf ihren EyasUnuMtalten ia Bajrecn «r- 
luitteit XU: 

Svblhaat OJ — 0, It KO. » 0,4S — 0,57 M. 
Arboitaiuhn 0,08 — 0,11 - 

Unterhaltuii^r der Anstalt O.Ol — 0,04 - 
GesaouutkoBtoa 0,66 — u,73 - 



Digitized by Google 



Y. CONSEKVIBEN DER äC'UWELLEN. 



187 



Bei hohen Preisen des Sabthnate (1875) hOnnen die Kosten «if 16 M. per 

enb. m. steigen. 

Kyan'8 Methode wurde, bald nachdem unzweifelhafte Resultate ihrer Wirk- 
samkeit vorlagen, dnrch englische Chemiker •reprtlft. Nach Farad ay's Meinung be- 
steht der Erfolg in der Coagulirung oder in der eheniisehen Anziehung des Eiweiss- 
stoffes durch das Sublimat. In Folge der badischen Conservation beschäftigte sich 
der Chemiker Probst in Heidelberg mit diesem Gegenstaude und wies nach, dass 
die Zeraetznng des Hohes mit einer Bntsiehnng von Sanentoff beginne. Fliserrativ 
konnten daher nnr jene Stoffe sein, welehe leieht deeoxydirt vnd sehwer oxydirt wer- 
den, also edle Metalle, zu weldien das Quecksilber gehört. Wie dem anch sei, so 
ist die specifisch giftige, d. h. organisches Leben zerstörende Eigenschaft von Queck- 
silberv'erbindnn^'eii bekannt, und in der antiscjjtischen Kraft an sich verdient das Sub- 
limat unstreitig den Vorzug vor allen anderen Substanzen. Al)er eben dieser Lmst^ind 
macht auch grosse Vorsicht bei der Anwendung niitliig. Die Besorgnisse, welche man 
ftlr die iu den badischen Ivyanisiranstaltcn vulgo Gifthütten) beschäftigten Arbeiter 
hegte, waren allerdiags übertrieben; bei gehöriger Uebung ond Aoibioht pflegen diese 
Leate sieh ganz wohl sn beibden nnd das Ctosehlll nnbedenklieh sn beeorgen. Aber 
es mlfehte wobl nieht raAsani sein, kyanisirtes Holz an Constrnctionen sn verwenden, 
wo Mensdien und Thiero ulme Arg feuchte Oberflächen berühren können, z. B. Ein- 
friedigungen, ßarri^ren. Wird es doch sogar verboten, Spähne nnd Abfälle von der- 
gleichen Holz in KUclipn zu verbrennen. 

AuflFallend verseliieden steht das Urtheil Uber Kjan's System in den beiden 
Gegenden, wo es im Grossen adoptirt wurde. Englische Ingenieure waren sehr bald 
der Ansieht, dass das Imprägniren bei Niederdmek von gar keinem oder doeh die 
Kosten keineswegs deckendem Erfolge sei, weil die Holser naohweislieh hdolwt nn- 
genOgend dnrchdmngen würden. Der Veisnch, die Lange stlrlror sn conoentriren, 
scheint nicht gcfnichtet zu haben. Auf der Great Westem-Bahn lOste man Sublimat 
in dem lOfachen Gewicht Wasser, erreichte alier nnr eine Aufnahme von O.S Pfd. 
pr. cub. ni. Holz."j Kyan ging deshalb isüfi zum Imprägniren unter Hochdruck 
Uber und selbst in Amerika iniprUgnirte man bei der Reading-Babn TTolz mit einer 
Snblimatlüsuug von 1 : 15U unter 7 Atmosphären-Druck J*) Die Erfolge scheinen 
jedoch nicht günstiger oder die Kosten zu hoch gewesen sn sein; insbesondere mag 
die Ansf tthrong nnd Untethaltong der hieran erforderUohen Apparate — ohne Eisen 
mit der Lange in BerBbmng sn bringen! nnttbersteigliohen Hindernissen be- 
* gsgnet sein. 

So ist im Yaterlande des Erfinders das Kyanisiien Ittngst aufgegeben. Die 



Hierzu würde streng genommen noch ein Betrag (Ur Amortisation der Einrichtung kommen. An 
einigeD ZwefgtwhneD In Baden wnrde in den Jahren 1800—71 du Kyanielren rtm Ksdelhoh nnd 

KMHnhols dnrch die Banic zu B,5 M. per Cbn. in Aecord gegeben, wobei StcllunK und Untor- 
bsItUDfT der Appurnto Safhc der Lieferanten waren. Bei einoin (lt'r;irtif;en fJoscliüft für (iie wilrttein- 
be^sehc NagoKlbabu liaUen die Untemeluuer Garantie für mindestens üjiihrige Dauer der iSchwollcn 

Föratcr's Hauzeitung 1857, p. 191. Die Dauer des Einlegen.^ wird nicht anfregcbcn, 
alter selbst wenn sie ebenfalls etwa 10 Tage betragen hätte, so könnte man vermuthen, dass eine 
•ittke Lange weniger leicht als eine wässerige durch poröse Zeiienw&nde zu dringen vermag Das 
BdtKflMt iat nicht whr leieht lOslieh. wird »Im noeh gewias teteht nb^eeetst «nd die Poren 
TMMopfen. 

**) SiBeDbahnzeituDg ItMö, p. 27. 
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wdt gUnstigeren Erfolge in Huden sind dagegen anbcRtreitbar. Wir ersehen dies 
weniger aus den M(»jälirigeii Selnvrlli u der Miiniilicini-Hcidclhergcr Bahnstrecke, 
welche aiil" ciiicin ungcwöliiilicli j^iinstigen Untergrund lugen selbst die Leichen auf 
den Kirchhöfen jener Kicschen«!! verwesen langsamer als anderswo], sondern vor- 
zugsweise aus den genaueren und zuverlässigeren >i aeh Weisungen , welche in deo 
letxten 15 Jahren ttber die Bahimiiterlialtang geführt worden siod. Dieee Zeit ge- 
Dttgt, um abermals das gnte Resultat der Kyanisirong, namentlieh an Nadelhels, 
sn oonstatiren. Woran liegt diu dasif Es muss zugegeben werden, dass eine 
Sehwelle nnr auf geringe Tiefe vollständig mit der Lauge iniprägnirt wird.'*^) 
liei der Flüchtigkeit des Stoffes nirichte derselbe vielleicht in (iasforni noch weiter 
eindringen, oder eine Art von (üft^itniosphäre um die Schwelle herum bilden, welche 
trotz späterer Uisse. Na^^cllöclier und dergleichen zum Ahsclireeken der Sporen ge- 
nügt. Wie schon im AUgemeiucu erwähnt, luuss hier von <lcr analytischen Cbeuiie 
Attbehluss gewttnaeht werd«i. Das UrMI dar Techniker-Versammlung iu Dm- 
den 1865 laatet: 

»Naeh den allerdiogs in einer besehrttnkten Anwendung auf den Badiaehen 

Bahnen gewonnenen Erfahrungen des Imprägnirens mit Quecksilbersublimat versprieht 
dieses Verfahren sehr günstige Kesultate, doch ist dasselbe 2* bis 2Vs mal 80 tlieilMr 
wie das Inii)rägniren mit Ziukehlorid.«"'! 

$ H. Systom Houchorle.'* -- An den ersten Risenbahnlinien Frankreichs 
machte man ausschliesslich von eichenen Schwellen Gebrauch. Die Kosts|iieligkeit 
dieses Materials veranlasste den Dr. Bonoherio, autiseptisclie Stoffe auf billigere 
üohsarten zn applidren. Nach Iftngeren Versneben nahm er 1841 dn Patent auf die 
Gonservation mit Kupfervitriol. Aber nicht auf dieser Substanz, deren antiseptisehe 
Eigonsebaft längst bekannt war. beruht das EigcnthUnilichc des Verfahrens, snndern 
aut dein l'ritu ip: den llolzsaft durch die unter hydrostatischem Druck infiltrirte Flüs- 
sigkeit inr»-lielisf /u verdrängen nnd dann letztere an seine Stelle zu bringen. 

Die er.ste Anwendung im iirossen wurde InK» an der französiselien Nordbahn, 
sowohl zu SehwcUeu als zu Telegrapbenstangeu , gemacht. Seitdem ist das 
Boucherie'sche Verfahren in Frankreich gleichsam das nationale geworden, durch 
Gommissions- nnd Ansstellungsberichte vieliach empfohlen und noch gegenwärtig bei 
weitem in der ausgedehntesten Anwendung von allen conservirenden Methoden, in 
England hat dasselbe. so\ iel bekannt, keine Anwendung gefunden, weil die wesent- 
liche Bedingung, da^ ilolz frisch zu präpariren, dort gelten erfüllt werdra kann. 
Auch io Deutschlaud scheint man dem System lange nicht mit Vertrauen entgegen 

'•''j Wenn man iingeblich aus dem Inneren einer ilieifiissipen Scliwi llf regulinisolM 
(^uecksilbet antüysirt hat, so mag diwsclbo violleielit durcli einen Kihs hineingelangt sein. Abg»- 
aehoo von Spalten ond dergleichen betriigt die Tiefe des EindringcnB am Langhols nach vielen 
Bnuhaclitnngon nur einige Hilliuiet< r und wird auch durch den Umstand bestätigt, «bas Ober 
RoMti-n der Schioneniiiig«! und derglwoheD nicht geliiagt wird, wihroad SabUnat aonit EiiM 
uiuht vertichuul. 

*) Organ 1M6. Suppiementband p. 43. D«r FkeitiinteiMUed steigert doh bei höhn 

.Sublimatpreisen noch erlieblicti, m dass gegenwRrtig (1876) die Kyaaliiniiig auf dentschea EIno- 
babnea wieder an lieliebthoit abniniinrnt. 

(Quellen: Anoalus des punts et cimussues IS5U, 2 serie p. 225. 

CkmaenratioD des Me pnr le prooMi Boosherie, Furie 1957. 

Zeitschrift des östern-ich. Iiiirenieur-Verelns 1857, 3S8. 
Förster 8 Bauzeitung l^titi. p. I in. 
Imprä;i,'uirung vun Telegraphenstangen ; Fürster s Bauzeitung Ibbl, p. 369. 
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gekommen zu sein, indem es erat an iisteneichisolicn Bahnlinien unter dem EintiuM 
französi!>chcr Ingenieure Ein^i^ang fand.'" Die folgenden BescbreibaDgen beziehen 
sich auf das ^gegenwärtig iu Frankreich übliche VcM-fahreii. 

Vitriol wird von Bergwerken, welche Sehwefclku|ilcrLr/e fördern, luiu Preise 
von beiläa% 36 Mark per Ctr. bezogen. Wichtig ist es, dasH die Waare vollkonnucu 
neatnlisirt, d. h. frei von SKnre nnd aodereo Metallsalzen, namentliob von Biien sei, 
indem das achwefelaanre Eisenoxydnl sich letcht-zerlegt nnd mit der freien Schwefel- 
dinre die HobfaBer angreift. 

Die LSsong wird durchgän^^ mit dem lOOfachen frcwiclit Waaser bewerk- 
stelligt (einprocentige Lange . Dies geschieht Fig. 7) in höl/.eriien Tonnen mit etwa 
1° Höhe und 2™ Weite, von denen inindcstoiis /.wei ziun aljwcchsolnden (lebrauch aul 
einem Gerllst aufgestellt sind. Entsprechend dem Inhalt cIikm- 'romie wird eine ab- 
gewogene Menge von Vitriol in einen Kurb gefüllt und Hchwiuniicnd ins Wasser ge- 
legt. Dns Gerllst steht gewOhUeh unbedeckt mitten auf d«n Arbettsplats. Zorn Anf- 
bringen von Wasser ans irgend einem naheliegenden Gewttsser dient eine gewöhnliche 
Handpnmpe, an welcher, da sie auch snin AaijiNimpen von gebrauchter Lauge benutst 
wird, Eisenfheile zu vermeiden sind. Der Gehalt der Lauge wird mittelst eines 
Aräometers gq^rUft (obiges Mischungsverhaltniss entspricht 1** des Beanmö'schen 
Aräumcters) . 

Um UoVi. nach Honchcric's Verfahren zu j»räpariren, also um den Saft so- 
weit möglich durch eine antiscptisehe Flüssigkeit zu erfiet/eu, ist es nothweudig, das» 
auch jener, der Saft, sieh im höchsten Grade der Flüssigkeit befinde. Daraufhin ist 
vor allem die Fftllieit des Hohes an wfthlen. Da die innere LebensthXtigkeit der 
Biame nngefihr mit dem Jahresanfeng beginnt, so enthalten sie In den drei ersten 
Monaten einen relchKeben klaren wässerigen Saft, welcher i rst im April zu gähren, 
d. h. neue Uolzmasse abzuscheiden pflegt. Von hier au bis zum August gefälltes 
Holz würde der Iniprägnirung grossen Widerstand entgegensetzen, da der Saft vielen 
und klebrigen ExtractivstolV enthält. Im SepteiiilM r niiunit die Vegetation ab, der Saft 
wird klarer und man hat bis zum Ende des Julires /ieiulich güustige Verhältnisse, 
wenn auch die Quantität des »Saftes uod die h>augfäbigkeit der Zellenwände nicht so 
bedeutend ist, wie nach Neiuahr. Mit diesen Regeln stimmt nun auch die Zuttssig- 
keit des Anfbewahrens ttberein. Im Winter gefälltes Höh bewahrt seinen FlOssig- 
keitsgebalt länger klar anzersetzt, als solches aus der Sonnnerzeit ; so dass, weil man 
bei Frost niebt imprägniren kann, die stärkste ( 'ampagne der Conservationsplätze in 
die Frllhlingsmonatc fällt. Bis zum Juni sollte alles im Winter geschlagene Holz 
präparirt sein. Dem Soimnerliolz wird dagegen Jeweils höchstens ein Monat /um 
Transport und Lagern /.ugestanden. Lud «las Holz aus den llerbstiuonatcn muss v»)r 
IKutritt des i< rostes fertig iniprägnirt werden. Die gleich nach der Fällung in Wasser 
gelanehteo oder geflOssten Holser behalten die Impräguirungsfähigkeit sehr lange. 
Dadurch entsteht in gewissen LocaKmten der Vortheil, das Fällen in bequemer Zeit 
vomehmen nnd die Samme untergetaucht aufbewahren in kOnnen, bis passende Ge- 



Auf df"r P.iri.sor Aiissfcllutif,' l'^»',: führte die Firro.i Steinlioi.s ä Co. in Rniiineil- 
iMUg, Oberbayerii, Uiicheuäcliwdlün nach liouc hcM'ies .Syateiu luit Vitriol iiuprägairt vor, w»lcbe 
Mir dm Bayerisdim OiUMbnen verwendot werden. Aneh «af den Saebtiwben westlichen StMts- 
«iaenbftbnen sind die flir die Auswechselung der nüclisten Jiilirc iTfordorlichi ii Scliwollen imcti 
Brniclierie's Verfaliren iiuprii>(iürt, und Reit IHUS t>etreibt die PfUIxiaciie ÜHhovorwaltuiig d»ft loi- 
präguiren tbeiiwelae uach dieBer Methodti tu Kejpe. 
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Ic^eiihcit /um Iiuprägniren kommt. Docb darf das Wasaer nicht Sand fühtm vad 
die Toren damit verstopfen, 

Trot/.iieiu man im All;;enieinen möglichst bald nach dem Fälleu präparirt, er- 
starrt doch der 8al't uu dcu abgesägten Endtlücheu und lüsst sieh hier schwer Ter-' 
trdben. Ea weiden deshalb nnmitteUmr vor der Imprägnirung die abgetroekneftea 
Hiroholienden abgesicpt, anf mehr oder weniger Llinge je nach der Zdt» welche sdt 
dem Fällen Terflossen. Anch die stattfindende Temperatur intlnirt natnriieh anf die- 
sen Umstand. 

Alle Hol 7.er behalten ihre Kinde und werden lediglich abgelängt."') Bei Eisen- 
bahnschwellen wählt man diese runden Klötze entweder von einlacher oder von 
doppelter Schwellonlänge 2™.') oder r)™) und hiernach giebt es anch /weierlei 
Wege, die Lauge an das Hol/ /u bringen. Der Durcbuicsser betrugt mindestens so 
viel, dass nach erfolgter Impräguirung zwei halbrunde Sdnrellcu gewonnen werden. 
Alle Kintxe werden reihenweise nnd mit geringer Neigeng anf Langsdiwellen gelegt 
und anf denselhen festgeklammert. LKngs jeder Reihe von einfachen KlOtaea 
(Fig. 7 links; liegt ein Zuleitungsrohr « 5 bis 0 cent. weit ans Kupferblech! in Ver- 
bindung mit der Laugentonne. Vor dem Hirnende jedes Klotzes wird ein in Fett 
getränktes Seil umgelegt, ein Hrett vorgelegt und dieses mit einigen Klammem fest 
angezogen, so dass eine cylindrischc wasserdiehte Kammer entsteht (Fig. 9i. Jede 
Kammer comniunicirt mit der Leitungsröhre durch ein Kuutschukrohr, empfängt also 
Lauge unter einer Druckbohe von ungefähr einer Atmosphäre. Um die Luft ans der 
Kammer an entlassen, genttgtes den Bohrspnnd etwas za lllftoi; nnd die Lange sieht 
nnn keinen andern Weg vor sieh, als in das Hirnholz des EloCus einindringen nnd 
seine Fasttn in vmfolgen, indem sie den Saft vor nich hertreibt. Schliesslich erreicht 
sie das entgegengesetzte Ende nnd tröpfelt hier in eine offene höhseme Kinne 
welche unter sämmtlichen Klötzen der Reihe hinläuft -") 

Klöt/.e von dopi)elter Schwellcnliinge Fig. 7 rechtgl erhalten in der Mitte 
einen iSägcschnitt, bis auf ' des Durchmessers und werden sodann etwas aufge- 
keilt, so dass der Sägeschuitt nach oben aufklafft. Mao legt nunmehr ringsum einen 
gefetteten Strick nnd ttsst den Khvta wieder fallen. In Folge davon schUesst sieh 
der SägMehnitt nnd klenunt den Strick zwischen die beiden Himhohtfliehen, so dass 
ebenfalls eine cylindrische Kammer entsteht (Fig. S; . Die Zuleitung erfolgt ans der 
Ilöhre a durch ein Zweigrobr und ein schrSg durchbohrtes Loch. Zum Entlassen 
der Luft im .\nfang des Eiufliessens stösst man mit einer Nadel ein feines Loch 
in dcu Strick und verstopft dasselbe, sobald die Lauge selbst aussen erseheint. 
Natürlich fliesst die letztere nun nach beiden Kichtungen und wird gesan^melt in den 
beiden Rinnen ö. 

Auf grossen Werkplätzen besteht ein ganzes System von Znleitungsrühren, fest 
eiogebettet, mit Hähnen nnd regelmlssigen Ansitzen znm Anstecken der Kantsehnk- 



Wulltc man sie vorher beschlagen, so wUrde man Fasero bloslegen, durch welche die 
FfOssIgkeit aaaaeliwitBi. Dm Hob soll glttduam «lue ROhi» nilt swd offenen Enden danteUen. 

Aoeh dürfen krinc crlichlichen Verletziiiif^cn \ iirkoninipn. 

*!) Au der Altuna-Kieler Hahn wurde uacb Fig. 10 bubufs Uildung der Kammer eine Dose 
von MflMtng mit sugesohirfkem Rande vor die Hinhol^iehe angeietit nnd mit einigen Hammeiw 
lehlKgeo eingetriebeu. Der Durchmeeaer der Doee war etwa» kleiner als der des belmmlclten 
Stainmcs Die Dose liesiiss i'inen Ansatz fUr den anzuschrHub«.>uden Kautscliuksdilaiich, sowie ein 
Locb mit Phock zum Entfernen der Luft beim Anlusen der li'lUssigkeit. Dieser Apparat arbeitet 
vermtidinoh bequeotor md luverlimiger nl« Hulbtrieke und BMtter. 
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zweige vergehen, sowie ein anderes System von Irinnen , welehc mit ge]i<irigem Ge- 
fälle schliesHlieb iu eine Tonne unter dein (ierllst sich entleeren. Auch diejenige 
flSteigkeit, welche aus etwaigeu Uisseu und Astlöchern der Klötze aasschwitzt, kann 
Boeh in Binooi »nfgefangen werden. Um nmi den Gehalt von Vitriol In der ablao- 
feaden Flttarigkeit nieht verioren gehen so Uesen, wird dieselbe in die Misehnngebe- 
hilter aufgepumpt und hier zur vorschrif^sinftsrigen Stibrke erginxt. Allein dieselbe 
enthält sogleich Holzsaft und wird dnher naeh kaner Zeit — trotz AbHchUumen nid 
Filtriron durch ein Tuch — ganz nnbranchbar, in meehanischer Bezieboag an 
schleimig:, in chemischer zu unrein 

Der Vorwurf, weicher aus diesem Grunde dem Bo ucii e r i e schen System lange 
But llecbt gemacht wurde, ist indessen vor einigen Jahren durch eiue gründliche 
Flitr«tioii beseitigt, anfwelebe, soviel bekannt, der Uotehiadler AndrÖ in r^ti'u*^ 
ein PMent nahm. Es befinden sieh am Fasse des roebrerwihnten Gerttstcs ebenso 
viele Filtertonnen, wie oben Misehnngstonnen. Jede der ersteren bseltat einen 
Deckel, der an einer Kette mit Balancirgewicht leicht zu heben ist, nm die filtrircnde 
Substanz ;Kies oder Kohle?) einzuschütten, hierauf geschlossen und mit einigen 
Ankern fest auf das Gefjiss geitressf wird. Die Flüssigkeit macht nun folgenden 
Weg: aus den Kinnen dunli die Piiiiij)e iu eine der oberen Tonnen, durch ein Hlech- 
rohr.abwürUi an den Fuss einer Filtcrtunue, welche also unter 8"" — lU" Druckhöhe 
▼on onten nach oben passirt wird, endlieh aoa dem Filter entweder direct in die 
ZnleltungsrOhre oder wirksamer (weil die Bdbnngswidersltnde im Filter nnsehMdlich 
weiden) abermals durch die Pnmpe anf das Qerttst, nm von hier direet in das 
Röhrensystem einzofliessen. Eine Filtertonnc muss bei fortwährendem Qebraucli 
täglich gereinigt werden. Durch passende Rohr- und Hahnverbiudungen zwischen 
den verschiedenen Behältern und Leitungen lässt sich der Betriel) der ganzen Anstalt 
bequem und ununterbroclien iortsctzcn, ohne dass.es schwierig wäre, gewisse Tbeile 
bebufe Reinigung oder Reparatur auszusciialten. 

Während der ganzen Arbeitsdauer mass das Ablaufen der Lange an den End- 
fliehen beobachtet werden, nm die Energie nnd Gleiehfttrmigkeit der Impräguation 
n prilfea. Uan bedient sieh an diesem Zwedce eines knpfemen BOhrehens, welches 
an verschiedenen Stellen der Endfläche angetrieben ein TrOpfehen VitriollCsung ent- 
lockt, sobald die betreffenden Fasern da\on durchdrungen waren. Ferner bestimmt 
man mit dem Aräometer den (Jehalt der uhlaufciidcii Flllssigkeit an Vitriol, welcher 
im Anfang schwach sein wird und allmählich steigt . im entgegengesetzten Maasse 
wie das Hulz Vitriol zurUck behält. Zeigt sie des (ichaltcs, welchen sie beim 
Einfliessen besitzt, so wird das Holz als genügend imprägnirt angesehen und dem- 
naeh die Operation abgebroehen. Die hieran erforderliche Zeitdauer hängt von 
Baacherlei Umsliaden ab. Man kann annehmen, dass sie mit der angewendete 
Dnukhirtie in grade m Verhältniss steht und iu umgekehrtem mit dem Dordi- 
messer und dem Quadrate der Länge des Klotzes. Femer ist die Witterung von 
grossem EinfUiss. indem feuchte milde Luft das Verfahren beschleunigt, Trockenheit 
und Kälte es verzogern. Von grösstcr Bedeutung aber ist die Beschaffenheit des 
Holzes selbst. Nicht nur erfordert länger aufbewahrtes Holz mehr Zeit, sondern es 
kann auch jederzeit ein Unterschied zwischen Splint- und Kernholz in der »Saug- 
fähigkeit bemerkt werden. In dieser Besiebnng sind diejenigen Holzgattuugou am 
voUitiadigttea an eonserviren, welehe bei mittlerem HIrtegrad am wenigsten 
Untersebiede in ihren Jahrringen besitzen (Bnehe und Kiefer), während an 
HileheB von sehr hartem Kern (Eiche) oder von sehr weichem Splint (Tanne) die 
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Flüssigkeit fast uur den Umfaug durchzieht.^'} Bucheue Klötee fttr BahnschweUea 
in firisobem Zustande bedürfen durabsobnittlicb 48 Standen, längere Stneke md 
Bonitige Sorten bis sn 100 Standen. Alle Holser aber, welebe nach 100 Standen 
das gewflnscbte Ziel nicht erreichen, pflegt man amaaweuden nnd einer Prilparation 

in entgegcngcset/.ter Richtung' /.u unterwerfen. Dabei kommt nidit aar das 
scliWHcher iinprä^^nirtc Ende /ucrsf an die Flilssij^keit, sondern es werden auch die 
Zcllenwände wieder geneigter zum Duruliaaugeu gemacht (wie jedes Fapierfilter nach 

dem Umdrehen . 

Bis zu deui oben angegebeueu Zeitpunkte, wu die luipiäguiruug eingestellt 
wird, ist bei Baebenholz dnrehsehnittUeh dne dem dreifachem Yohmien des Klotses 
gleiche Flttssigkeitsmenge aasgeflossen."} Mehr noch bedarf man nun BinflieSBcn, 
da das Holz stets YoUstftndiger mit Lange als mit Saft aogefttllt wird. Die be- 
treffende Gewichtszunahme betrSgt nach Boacherie*8 Kessungen^'} per eab. m. 
Schwelieuholz von der 

Tanne 24 Kil. Kiefer 57 Kü. 

Eiche 25 - Bache 95 - 

Hierdareh wird auch die oben angezeigte Eigenthttmlicbkeit der Holcarten be- 
stäti^'t. Die Vermehmng des Gewichtes besteht indess nicht blo» in trockenem Vitriol, 
auch nicht in g:cnan einproecnfif^cr Ij:uij;c. sondern ans einem Mittelwerth /wischen 
beiden i>ie Aiiriiabnie an \itrinl in (roekenem Ziisfaiide lässt sich nur aus der 
(i e Ii al t sdi ri"e r e nz /wiselien der einlaidcuden und aldantcnden FlUtisigkeit crmittelu 
uud beträgt durchschnittlich l)ei Bneheii- und Kierernhulz: 

per cnb. met. : .'>,.') Kil. 
- Seliwcdk^: 0,.").') - 

Diese Zahl wird von fran/.iisischcu Inj^enicuren als Norm an.ijeminnncn und 
d»'n llol/lieleranten anferlcj^t -- selbst wenn eine andere Meflmde als die von 
liuuelierie j^ewählt werden sollte. Ehe das Ablangen der Flüssigkeit und ihre 
Filtrirnng sorgfältig geschah, rechnete man an Vitriolbedarf per Sehwelle 0,7 Kil., 
wovon eben 0,15 verloren gingen oder allansehr verunreinigt wurden. 

Die Kosten der Imprignirnng von Hols mittlerer HSrte nach fioncherie 
können gegenwärtig veranschlagt werden: 



-I Am Ii Ihm Auswahl drr riiicliriisHiimiie ist mit V(»r.-*i< lit /.ii \ (m raliicii . Stäiimii" mit 
aligeatorlu-ueui Kern iiiipriigiureu flieh uiulit gut, duiaiis Kuschiiittene Scliwellen liaU«;n kHUw 
& Jahre. 

<•') Wie Rtark die Ijuantitiit dos Saftes werden kann, aeift ein Boispiel. wo nug etaen 
Hiiclicnsfnnnno von ca. Liinp- nnd 0,<i<>> niittleroni DnrrhtoeMer Innerhalb 23 HUmden :MI60 
litres Suft abgeilodscu und durch 321 ti lit. Lange ersetzt waren. 

S) Annnies des pmits et ehnuMÖee 1950, wo noeh nndere Uolsgattnngen sogefllhrt rind. 
'« A. n () \v«'nli-n di(> cinoni rntornohmer der Eieenbnhn von St Quentin ervnchMM« 
Kosten per Bucheniichwellu angegeben wie folgt: 

Allgemeine und EinriciitungttkoBten . u,10S fr. 
Transport des Hohes snm Werfcplntn 0,304 - 

Vitriol (0,1 Ktl.) 0,409 - ^ 

Arbeltslohn u. 2»3 - 

r.in fr. 

Von diesen Kosten rechnen wir den ersten , alä beim ViTgleicli der venschiedenen Mt;- 
thoden nnpnssend» und den swelten, als sur Imprägnining nicht gehOrig, gnns nb, ferner dt« 
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per ciib. m. per Schwelle. 

Vitriol 5,5 Kil. = 4,«> M. 0,55 Kil. 0,4 M. 

Arbeitslohn 2,0 - 0,2 - 

Zu8aninieii : 0,0 M. 0,0 MT 

Die antiseptisclie Kraft »Ich Vitriols int nicht zu l)ez\vcifeln. Sic soll nach 
KOnig's Versuchen^'^; darin bestehen, das» der Stoff vom ilarz, nicht von der iiolx- 
faser gebnnden wird. Er llsst deb in VaMndnng mit dem Hm» dnnih Alkohiil ex- 
tralüreii. Stid^Btoffhaltige Bestaodtheile wtlrden dnrch anhaltende Impriignirang aus- 
geiogeti (alHo mechanisehe and nicht ehemiache Wirknngf}, da der Stiekstoff im 
conservirten Holz nicht mehr nachzuweisen. Indess kann eine hervorragend 
•■»inservirondo Ei^'cnsdiaft dem Vitriol nicht zugesehrieben werden und seiner Anwen- 
dung stehen jcdeulalls der hohe Preis, sowie der Missstand, dass derselbe mit Eisen- 
bostandtbeilen im Holz sich zersetzt, entgegen. Letzteres aber iniliiirt nicht hltm auf 
Schieueunägel und dergleichen, sondern vor Allem auf die Erhaltung selbst, da der 
entstehende Eisenvitriol kanm sehlltst.^ In beiden Beziehungen ist die Concarrens 
des Zinkchlorids bedentsam, nnd es seheint in der That kein Hindemiss vorzn- 
liegen, unsere Methode aneh mit diesem Stoff dnrchEnfthren. Manche Theile,des 
Apparates liessen sich noch Tortheilhafter (ans Eisen; construiren. Hat doch R Su- 
cher ie selbst mancherlei andere Substanzen, als holzessigsaure Salze. Glaubersalz, 
11. a. versucht, von welchen nicht ungUnstitze Re<nltate bezüglich der Durchdringung 
entsprangen, aber wegen der Kosten und des geringen cuuservirendeu Erfolges wieder 
abgegangen wurde. 

Das System Boucherie erreicht zweifellos bei mehreren Holzarten und ge- 
eigneten Sttteken derselben eine genügend vollständige Imprügnirnng. Es besitst 
vor dem einfachen Trinken in dieser Beziehnng einen bedeutenden Vorzug und vor 
dem allerdings lutftigeren Hochdruck verfthren den, dass die Vorriehtnngen einfiich 
and leicht versetzbar sind. Wegen des geringen Anlagecapitals kann es daher 
schon bei kleinen QnaiititSten, z. B. an einzelnen Rrückcnliaiiten . an verschiedenen 
Plätzen im Walde, benutzt werden. Auch dürfte die Handhabung und Keparatur 



X«Bire des Vitriols Ideiner, aber seinen Preis nseb gegenwärtiger Hohe, endHeh den Arbeits- 
lohn wt';.'t>n des FiltergCSehSfites und wc^'ei» des allgenieiuen Stcigcns der Arbeit«lühne prössi-r — 
^»eKenwärtig berechnet man nücli nii lirtiu lu ti Ktliebungen die Koston der Präparatinn einer Buchen- 
«cbwelle in Frankreich zu u/j t'rcs., wubei Aulagokosteu und Unternelimorjgewina inbegriffen sind. 
*) Zeitung des Verains deutselier Eisenbaim-VerwalCiingen 1862, p. 341. 
*i Bramo bat beobachtet, dsss mit Knpfervitriol imprägnirte Schwellen au den Nsgel- 
löchern zuerst verdarben und nacli wenigen .Taliren austrewechselt werden miissteu Annules des p. 
et dl. 1S60, 2 sem. p. 6b,. Auüerwürta sulI aucli uiutalliscbes Kupfer iu .Schwellen gefunden sein, 
od Dstplss ist sogar der Metnung, das« Kapferritriol das Hols iwar fttr einige Jalure gut eon- 
•^'■rvire, dann aber zu einer beschleunigten Zerstörung twitrage, weil Schwefelsäure und Kupfer 
«ich trenne und erstere die Uolzfascr angreife Munitcur industr. \Si>l , Nr. 151^,. Der jüngere 
Boeeherie selliet giebt zu, dass bei der Berührung mit Elsen aus nicht ganz ausgetrockneten 
Sekwellen Kupfer sich sbftcheide. und schwefetsaiuea Eisenoxydul entstelle, weleliea die Holzfaser 
m\n4"stMis nicht wirksam conservirt, vielleicht nofrar d'nch abermalisc Zersetznnfr direct anjfreift 
Coiupce« rendus. Oct. Iböbj. Nach neueren Uatcrsucbungeu .Cuiuptes reudus 1^74; ist auch der 
Balltss der Bettung erheblieh, wenn Icoblensaarer Kallt oder etseohaltige Steine in derselben 
• Dthahen sind. Ilierdurcb wird das Kupfer verdrängt, zuerst ans der chemischen Verbindung mit 
den nolzlK'fltandtheilcn, sodann auch mechanisch, bcsunders mittelst Auflfi.'^nn;: in kohlt^säurelialtifjem 
Wasaer, fortgeführt. Es wird daher empfohlen, kaik- und eisenhaltige Ucttuug zu vermeiden, und 
Ar lüde AbCnMkaang in Okise ni iotgen. Wie sehwer ist das aber dniehtaftlhxeiil — 

Snttack 1. ap. nanMiA-HMkatt. I. 4. Aal. 13 
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iU'v \|)|i;ir;it(' iiir^ciuis licsitiukTcii Scli\vit'iij;keiteii unterließen. Dagegen besteht 
der liauptuaelitlicil des Systems darin, dass man nur rundes Holl iuiprä^iiireu 
kann und beim späteren Beschlagen grudc die Splinttheilc, welche am meisteii aDti- 
Boptiichen Stoff eingesogen hatten, in die Bpilhne verliert. Um diesen Naehtiieil 
m Terringmi, mttaste man Stämme von reeht groeeem Dnrchmeeser wihlen nnd die- 
selben nachher durch Zersägen in eine Anzahl rechteckig profilirter Schwellen, 
Bretter, Latten u. b. f. tlieilen, also Uberhaupt den runden QuerBchuitt möglichst 
ausnutzen, was allerdin<rs schon die gewöhnliche Oekdunmie auch rtti uuprUparirteni 
Hol/ verhingt. Der genannte Verlust verseinvindct i^anx hei Itundholz Telegrajdien- 
stangen, EintViedigungshölzer , Brückeuhalkeu mit uothdtlrftiger Abflaehung , sowie 
bei halbrunden Bahiischwellen. Unter Berücksichtigung dieser geometrischen Formen, 
nnter Besehrttnkang anf Bachen- und Kiefernholz und endlieh bei Oebraneh eine» 
passenden Stoffes dürfte dem Boncherie^sehen Verfahren noch eine gute Zukauft 
bevorstehen. 

§ 7. System ßnrnelt.''} — Eine bedeutende Erfindung zum Imprügniren voo 

Holz wurde durch den Fnin/oscn HrT-ant ISHI gemacht und demselben ls.?s paten- 
tirt. Er brachte die llöl/er in ein verschlossenes Gefäss. entzog mittelst einer Luft- 
pumpe die Luft aus den llol/zcUcn. fUUtc sodanu das Gelass mit der autiseptiseheu 
Flüssigkeit und setzte uuuiittclbar nachher diese einem starkeu Luftdruck bis zu Ut 
Atmosphirra aus, wodurch sie mit grosser Energie in das von ihr umgebene Hob 
eindrräg. Man nannte dieses Verfahren das pneumatische, selbst dann noch, als in 
England das Einpressen nicht durch Lnftdrnck, sondern — einfacher — durch I*am- 
pen, also durch bydrostatiselieu Druck, vorgenommen wnrde. In dieser Form iand es 
zunächst in England, nach Aljschat^ung des Kyanisirens , wegen der grossen prak- 
tischen \ ortlieile und guten Erfolge starke Anwendung und zwar auf mancherlei anti- 
septisclie Stofife. 

Auch Buructt, welchem schon 1S3>> das einfache Träuken von Uolz in einer 
Losung von Zinkehlorid patentirt worden war, ging alsbald zum Hoehdruck 
ttber und fand nun mit dieser vollkommenen Dorehdringong verdienten Erfolg. Anf 
dem Continent wurde Burnett's System, soviel bekannt, zuerst 1846 an den Tele- 

graphcnsfangen zwischen Bremen und Bremerhafen, sodann 1847 an den Schwellen 
der Eisenhahn zwischen Hannover und Bremen benutzt. Üa diese Versuche voll- 
kounnen gelangen, so hat die Ilaiiiidversche Eisenbahn-Verwaltung das System seit 
ls5() für sämmtliches Mol/ Ik Iiii Hau und i>ei der Unterhaltuug ihrer Linien adnpiirt. 
Li den nächsten Jahren ahmteu andere norddeutsche Bahnen diesen Vorgang nach 
und gegenwärtig wird das pneamatische Verftthren allgemein als &er effeetvoUste, 
vielfhch auch als der pecnniSr lohnendste Weg zum ImprSgniren angesehen. Die 
folgende Beschreibong entopricht wesentlich den hannoversehen Einriehtangen, 
welche nach 25jährigen Erfahrungen woU unter allen als normal angesehen werden 
dürfen. 



Quellen, uamoatlicb tuit Abbilüungon: 

Zeitwlirift des Areh.- u. Ing.- Vereins t. Hamiover 18S5, p. t37 und Tnfel 15. Apfie- 

rat der Qionov. Bahnen. 
Zeitschrift filr Rnuweaen 166M, p. 256, Bl. 32 uod 33. Apparat der WeatphäliMiMD 

Eisenüaiiu. 

Mitthdlungen des sSelis. Ingeniew-Vereias. 3. Heft: Preisiehrift von Bareseh, 18N. 
Apparat anf den Bahnhofe zu Brannaehweig. 
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Zinkchlorid wird von chemischen Fal)riken, in welchen SalzsUure als Neben- 
)»nHluct abfällt, be/.ogcn. Die Flüssigkeit Sal/sUuie. in welcher Zink '>an%elö8l« ist) 
wirtl iu uiiiHctchtenen ^läscroen Balloi^ verschickt. Gcwühnliche Beimengungen bil- 
den: freie Salzsäure, Etaenchlortlr und Wasser, von welchen die erste schädlich für 
daa Hols, die zweite gleichgültig, das dritte natllrlieh nur kostspielig ist. Aoob 
sonatige uniOsiielie UnreiiiigkeiteD kommen vor. Der Preis richtet sieb nach dem 
(•rade der Baffinimng, welcher ausgedruckt wird gemäss dem Procentgehalt der 
Flüssigkeit an metallischem Zink. Es ist aber irnn/ überflüssig, darin viel zu ver- 
langen, weil der Stoff ja doch noch verdünnt und glcicrli beim erstmaligen Gel)rau( li 
durch Holzsal't stark verunreinigt wird. Der pa^scnilstc Oclialt von nietalliscInMii Zink 
dürfte 25,^; sein: das specitisehe Gewicht des conccntrirten. Zinkchlorids ■ beträgt 
dann etwa 1 ,G und der Preis durchschnittlich U Mark per Ctr.^"') — Bei starkem Be- 
darf empfiehlt es sieh, die sehr einfiiche Bereitnng des Zinkchlorids auf den PrKparir- 
aastalten selbst vorsonehmen. In runder Zahl wird i Gewiohtstheil Zink sn 3 Thei- 
lea 8alsBäure gebracht, in Oefässen von Steingut oder Bl^, und so lange Zink sn- 
ge^etsEt, bis die Flüssigkeit nicht mehr (an l.akinnspapier) sauer reagirt, der Vorsicht 
wegen mit etwas UelMjrsehnss von Zink. Da der Treis von rohem gegossenem Zink 
per Ctr. IS Mark, von roher Salzsäure 0 Mark beträgt und bolfh; (IrnndsttftVe nicht 
einmal Keinheit. also auch nicht jiMie Preise bedlirIVu. so ergiebt sich gewöhnlich 
ein Vortheil fUr die Selbstt'abrikation des Ziokchhiridt». Die Salzsäure kann ohne vor- 
gängige Ooneeiitratiea, waaseriudtig wie ste gewonnen wird, benntit werden, vonms- 
geseCst, dass die Transportkosten dnreh das mehr zu tranq^rtirende Wasser nwht um 
einen grosseren Betrag vermehrt werden, als die rohe SSnie billiger ist. Als Zink- 
antheil benutze man Rohstäbe oder Abfälle von metallischem Zink , • oder Zinkoxyd, 
Zinkblende. Otengalniei . welche als Nebenproducte in Zinkhütten Wfthll'cil /u haben 
sind. Selbstverständlich dürfen scliädliche löslii lie Zusätze in diesen Stullen nicht 
vorkommen, geringe erdige Heiincngungcn können al»tiltrirt werden. 

Die Mischung von Wasser und Ziukchlorid erfolgt nach Kauuimaass mittelst 
kalibrirter Oefisse. Bnrnett sehrieb anemt vor, 1 Baomtheil SahflUssigkeit auf 59 
Thelie Waaser in nehmen. Später ging man anf stitokeren Gehalt ans, so in Han- 
nover nnd Brannsehwelg 1 : 25 bis i : 30, an der Wes^hllUsohen Eisenbahn I : 24, 
an der Krdii-Mindener Rahn sogar 1 : 14,^) in der Meinung, dadurch mehr Stoff in 
<la8 Holz /.u bringen. Diese Absicht ist nur bis zu einem gewissen Grade erreicht, da 
eine salzhaltige F!iis-;ii:keit weniger leicht durch die Zellen driui;t. als eine wässerige. 
Auch scheint der höiu re Aufwand nicht V(»n einem ciitsi»reclieud besseren Erfolge 
begleitet zu werdeu, im Gegentheil AngritVe auf die llulzfaser , Eiufauleu der Mägel 
ud dergleichen unter Umständen herbeizufnhreB.^^) Gegenwärtig ist man im AU- 
gemeinen wieder auf dthmere Losung surUekgegangen nnd schreibt s. B. vor in Han- 
nover 1 : 60, in Braunschweig 1 : 50,**) in Mecklenburg 1 : 40.s>) . 

*^ Bei der mccklunburfiMhen l'riudricli-Fniux-Bahn wiirdu Ziukchlorid von 44,5X Zink- 
Sehalt venrradet. dafttr aber aiieh der hohe Freie von 18 Mark fVei Hafenplats Malohfn besahlt 

Or^^att 1S67, p. IH . Die Zahl it. 5 m\m Übrigens bezweifelt werden, weil 32^ den cufiolge der 
cbcBiiscben Aequivalentc g^rüsstmüglicbon Gehalt an Zink darstellen. 

Zeitschrift fUr Bauwe»eD i'^üu, p. 2tiO. üier wird das speciiische Gewicht der Lauge 
zu i,«>4, dii^eaige dea ^nkohorida an 1,6 Hetallgehalt) angegeben, woraoe obiges Verhllt- 
aiM benebnet ist 

^) Ueber diese noch wenig aufguklirten Erscheiuungea s. Bure seh a. a. 0. p. 8U— bS. 

Organ 18M, I. Suitpleauntband p. 39. 
^ Oigaa tW, p. 19. 

IS* 
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Zum Misflien und Aufbewahren dieneii f4:iu.sse CiKternen aus Holz, besser au.-* 
Eisen, auch wohl llolzkastcu mit Uleelituttcr. Bei mehnualij^er Benut/.uug und Lr- 
gUuzuug der Lauge auf einen bestiiuinteu G^balt kann freilich die Mischung nldit 
wehr nach Raummaass, soDdera nor nach ihrem si)ecififlehen Oewieht (mit dem Arito- 
meter) geprttft werdea. HIerhei irt noeh genane Beobachtung der Temperatar erfor* 
dcrlich, weil die Lösung von ZiukcUorid in Wasner bei geringen Temperaturunler- 
Hchieden bereits stark verschiedene specifische Grewichte zeigt. Ans der Uoznver- 
läsRi^^'kcit derartiger Messun^'en erklären sich auch wohl zum Thcil die frrossen Tuter- 
schiede in den veröfifeutiicbteu Durcliscbnittszabien des aufgenommenen antiseptischeu 
ritoflfes. 

Das Imprägnirgjefles des Systems Buruett ist ein Kessel (Fig. 1 Ij, eylindriscb 
mit halbkngelftmiigen Enden, Die Lange des cylindriBchen Theils betvttgt gewQlm> 
lieh 4 SchwellenlSngen (9",6— 10">) and der Darehmeseer t",8. ZweokmSasig wflien 

beide Dimensionen zu vermehren, um weniger nnbenatztm Ranm zu haben ond ge- 
legentlich ganz lange Utflzer behandeln zu kfinncn , etwa 6 Sch Wellenlängen 15" 
ntul 2"'. Die Construetion aus K»' "' st^irkeni Blech ist die gewöhnliche eines Dampf- 
kessels. Nur ist der vordere halbkugelförmigc Kopf zum Abnehmen eiiif^erichtet und 
kann mit Hülfe einer Kollvorrichtung seitwärts «reschobeu werden, um den Kessel zu 
Uftnen. Die Verbindung beider Theile wird durch starke Flantscheu, einen zwischen- 
gelegten Reif ans gefettetem Hanf nnd Sdiranbenbofasen bewerketelligt. Da letitere viel 
gebraucht ond anf Festigkeit stariL beaaspmeht sind, so bestehen sie oft ans Stdil, 
haben 40""" Durchmesser und sind in Absttnden von nur 100™* angeordnet Im Kessd 
befindet sich ein Schienengleis mit enger Spur, der SchlnsB Ton Gleis^ welche den 
Holzlagerplatz durchziehen. Die betreftenden Transportwagen schliessen sich der 
KcsseU'onii möglichst genau au und bestehen ausser ihren vier Rädern iFig. 12 
haupt.säclilicli aus zwei grossen eisernen Bügeln, deren oberer Tlieil durch Charniere 
beweglich ist, um das Laden zu erleichleru. Die Wagen bleiben während des Prü- 
parirens im Kessel; so viele in letsteiem hinter einander Plats haben (also gewöhn- 
lich 4) bilden einen Sats. Ein Wagen nimmt, je nachdem die Hvhter staric, grade j 
u. s. w. sind, 30 — 40 EismbahnqnerM^wellen anf. Weichensohwellen ragen etwa in i 
die Kugelhauben hinein, und Lagerhölzer werden auf zwei Wagen geladen. Zu einer > 
Imprägniranstalt mit wohlgeordnetem Betrieb gehören mindestens zwei Kessel und drei 
Wagensätze, damit jedorzeit ein Kessel gefüllt, der zweite im .Vuswechscln der Hölzer 
l)egritVen und der dritte Wagensatz auf dem Lagerplatz vorbereitet wird. — Jeder 
Kessel ist mit Sicherheitsveutil, Wasserstuudglas, Lul'thahn, Manometer und allen den 
Kohren versehen, wdche die Verbindung der Kessel nnter sich, sowie mit Dampf« 
' kessel, Luftpumpen, Dmekpnmpen nnd Cistemen rersehen. Für die angegebene Zahl 
und GMsse der Mparirkessel bedient man sieh gewöhnlich eines' Ittr 10 Pferdekitfte l 
cin^'crichteteu Dampfkessehl (namentlich wenn die Hölzer gedämpft werden sollen, 
und einer Dampfmaschine von 4 Pferdekräften. Letztere wirkt mittelst Ausrtlckvor- 
richtungen nach Belieben auf eine Luftpumpe (gewiihnlich mit zwei Cylindern unter 
Wasserlicderun^i. auf eine Wasserpumpe (zum Herbeischaffen des Wassers für die 
Laugemischuug , sowie zur Kesselspeisung), auf eine kleine Druckpumpe ^mit 
Sangrohr ans der Cisteme nnd Druckrohr in den rräparirkessel), endlich auch Often 
anf den Apparat xnm Schwelleneinsehneidea nnd anf eine Hohnige. Alle diese 
Gegenstftnde werden in einem Gebinde untergebracht. Die Anlagekosten einer Im- 
prilgniranstalt von der beschriebenen Ausdehnung sind an einigen Orten auf Uber 
60000 Hark zu stehen gekommen. Beschrftnkt man indessen die Gonstmotion anf 
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das NoÜiweiidigtle, z, 6. Ciiteraen ans Hob, Gebilnde tod proviaorischeni Charakter, 
und sind die Eisoipreise grade medrig, so hat aneh die Hftlfte jener Snmme schon 
aiisgereicht. 

Alles Holz wird vor der Präparation fcrtif? bearbeitet. Nachdem es in den 
Kessel f^ebracht und dieser verschlossen worden, wird unter Abstellung aller sonstigen 
Hühreu der inzwischen im Danipf kessel erzeugte Dampf eingeleitet. Nach dem An- 
lassen des Dauipfes mass wiederholt der oben auf deüt Kessel bctiudlichc Lufthahn 
gedflbet werden, bis die im Kessel entiialtene Lnft entwichen ist, sowie dn Ablass- 
bahn nnten, nm den ans dem Höh getriebenen Saft heraasmnehmen. Bd der Ordsse 
des Raums, in welchen der Dampf strömt, muss seine Spannung daselbst gegen die- 
jenige des Dampfkessels bedeutend abnehmen, sie steigt allmählich wieder, wird abei* 
nnr so weit fortgesetzt, bis die Hölzer etwa die Siedehitze erreicht haben. Wann 
•lieber Zeitpunkt erreicht ist. kann aus Proben Einsriiluss von II osc'schem Metall in 
Holz von verschiedenen Dimensionen' erkannt und l'ernerhin am Manmiiptcr abgelesen 
werden. In Gefässen von oben angegebener Grosse dauert das Dämpfen gewöhnlicit 
3 Standen, die Dampfspannung beträgt sdiUesslich wenig mehr als 1 AtmosphSre 



M) Das pneuuiatiscbu Verfahren bat erst vor Kurzem iu Frankreich Eingang gefunden, 
nad «rar an dem Netz der Midi-Balm. Mehrere stabile fmprSgoinioBtalteii sind von englisetien 
DalenMtoem daselbst angelegt — aber auch transpurtable, am an Tnuisportkuston des Holzes 
sn sparen. Erwiipt man die Arlu>it, welche es erfordert, zuerst aus allen Wäldern .Scliu«'lli'n auf 
einen Punkt zu&amuieu za bringen und nachher von demselben auf eine im Bau oder Betrieb bo- 
fiedliehe lang« Strecke so rertlieilen, so lenditet die Richtigkeit des Orandsatzes ein, das kiel - 
.< re Gewicht (die Präparirkessel) statt des grösseren der Schwellen) in Bewehrung zu setston. 
AUerdinf^ erfordert dicä sciion eine hestcliende EiHonbahn, da man die Apparate schwerlioh auf 
Laudtftraaaen genügend beweglich uiuchcu kauu, aber für die Uutorhaltuug von Bahueu und für 
den Ansehlaas kleiner Zweighalmen aa ehie Haupfllnie (eine Aufgabe, welche Jetet so oft vor- 
kommt , \<Ant sich ein transportAblcr Apparat sicher in vielen Füllen Narli dt'ui Bericht in 
Ftirster's Baaseitung ISb4, p. und Bl. 679 besteht derselbe aus zwei gewühulichen offenen 
Ottterwagen. von denen jeder die ffltlfte eines PrMparirkessels triigt, welche dnreh SchnrnbeD- 
riant«chen vereinigt werden können Der eine Wagen enthält ülierdies einen Krahn zum Absohwenken 
der vorderen Kesselhaube, der andere die Damiifmascliinp uut Dampfkessel und Pumpen. Als 
Cisterne lUr die Lauge dienen Kasten, welche zwischen den Rädern au die Wagenbddeu gehängt 
rind «od nater rieb mittelst Uegsaraer Bohren cnsammenfaiagen. Dieser Imprägnirtrain kann mit 
J --dein Güterzuge fortgeschafft und Uberall gebnuicht werden, wo es Wasser neben der Bahn ;.'ii lit. 
L'msfändlich scheint nur da» Heschicken und Entleeren des Präparirkensels zu fallen, intlem die 
Schwelleu in etwa 2<" iiühe über dem Terrain einzeln allerdings au drei oti'uuen (Querschnitten 
idn^ieitlg) ein- and aasfebradit werden mttssm. Die Benntsnng efaHM eriiifliten Verindephitses 
würde dies wchl erleichtern, aber dooh noeh nicht so bequem maohen, wie der Gebnach oben be- 
schriebener Schwellenwagen. 

Einfacher noch ist ein von Fragneau construirter Apparat ,Fig. 13 und 14). Das Prü- 
larir^rüs besteht ans zwei Hälften, jeder vun einer Schwcllenlänge und auf vier Bollen laufend. 
•Sie l>««tehen liier aus* Gu.ssei.sen und ^*in^l deshalb wieder jede aus zwei Troninieln und einem 
Bt%kcl zusauimengeseizt. In Blechcunstructiuu wUitle diese Theilung, welche übrigens niemals 
ffdBit wird, wegfallen. Nur In der Mitte lisst sich der Kessel leicht theilen, jede HSlfte sehr 
Moht laden, dann wieder zusammenschieben und der Appaiat ist zum Imprä^iuren fertig;. Natür- 
lich wflfde man n«»cli weitere Theiie einschalten können, um Kessel von drei oder vier Sehwellen- 
l)higni M hlldeu. Diese Kesscltheilc dicucu demnach uuuülielbar als ächwelieuwagon und machen 
m den dentaeben Anstalten dnrdi letstere ehigooonimeneD Kossefaraum nutsbar. In der That 
».'«■bmiicht Fragneau sie auch in dieser Woi.se, da bei ihm Cisterne , Pumpen u. s. w in der 
Mitte eines grossen Lagerplatzes stabil siud. Duch wäre es ein Leichtes, diesen ((anzen Apparat 
'hmfilb beweglich zu machen und damit die in Frage stehende Aufgabe bestens zu lösen. 
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[gegen 4 im Dampfkessel), die Temperaftor des gegen daa Ende abgebaaenen Hoh- 
aaftes 80—90* C. Der Dampf wird non abgestellt und so lange dnrvli den Ablaaa- 

lialiii ausgeblasen, hm der Rest, eine Mischung ?on Wasserdampf und Lnfl ans den 
Holzzellen, auf gewöhnliclie atmosphärische Spannung hinuntergegar^en. Hierauf — 
oder iiuuK'hrii.il umcIi etwas frlther — wird die Luftpumpe in Arbeit gesetzt und der 
Kessel evacuirt. Der Zweck dieser Operation besteht darin, Luft. Wasserdanijjf nml 
Saft soweit möglich aus dem" Holz zu extrahiren und es dadurch recht geneig^t zur 
Aufnahme der antiseptiBohen Flüssigkeit zu machen.. Mau will zuweilen der abso- 
luten Luftleere ziemlieh nahe gekommen sein**), doch durfte ein geringerer Grad al» 
genügend ansnsehen sein, da die Auftiahmeflhigkcit des Holzes bei weiterer Arlielt 
der Luftpumpe nicht erheblich gesteigert wird. In HannoTer wird gewöhnlich ' At- 
mosphSre erreicht und zwar innerhalb Ys Stunde. Aber mit dieser erstmaligen Arbeit 
ist nnr der Kesselraum und noch lange nicht das Innere de< Hol/es entleert : Beweis i 
dafür, dass das Manometer rasch steigt, wenn jetzt die Lnttiiumi)e abgestellt wünle. ' 
Die Luit aus den liolzzellcn ergiesst sich nändich in den umgebenden leeren ilaum 
wegen der durch daa Holz gebotenen Heibnngswiderstände nur allmählich nnd ist noch 
keinesw^ beseitigt. Man iXsst daher die Luftpumpe, wenn auch langsamer, weiter 
arbeiten, bis bei wiederholtem Versuch, sie abzuiBtellen, das Manometer niehtmefar 
in anffallender Weise schwankt, ein Zeichen, dass die Luft innerhalb und ausserhalb 
des Holzes ins Gleichgewicht, d. h. auf ein gleiches Vaennni gebracht worden ist. 
Jetzt ist der Zweck — soweit Uberhaupt möglich — orreicht ; denn eine fernere I.,uft- 
bewegunp ans den Zellen würde auch bei lUngcr andauerndem Vacuum nicht l)cwerk- 
stelligt, demnach auch kein weiterer Antrieb zum Anstiiessen von condcnsirtem Wasser- 
dampf nnd Saft gegeben. Eine gewisse nicht uuerhcbliehe Quantität dieser Flüssig- 
keiten bleibt nothwendig im Holz zurttck, weil ihre Extraction schwieriger, Romit 
langsamer yon Statten geht, als diejenige der Luft. Die ganze Arbeit der Luftpumpe 
dauert durchschnittlich 1 Stunde. Im Einzelnen hängt sie natürlich ab yon der Oc- 
schwindigkeit, mit welcher man die Pampen arbeiten lässt und yon dem Zustande des 
Hol/es: dnlicr die Anc:al)cn Uber die Zeitdauer dieser Operation nnd die Vorschrifteo 
in den Imprägniranstaltcn immerhin ziemlich stark von einander abweichen.-'* 

Unter stetem Fortgang der Luftpumpen öflnet • man nun das Verbindungsndir 
zwischen Kessel und Cisterne und macht die Lauge aus der letzteren in den leeren 
Raum ansteigen. Das Steigen der Flüssigkeit im Kessel llsst rieh am Wasserstands- 
glas und selbst mit der aufgelegten Hand leicht yerfolgeu; indem derselbe alsbald 
erkaltet, wie die kalte lliissigkeit seine Wand bertthrt. Sobald der Kessel ganz oder 
nahezu gefüllt ist, wird endlich das Luftpumpen eingestellt und ein etwaiger geringer l 
Kest von Luft im Präparirkessel dadurch vollends entfernt, dass man im .Anfang der 
Druckarlieit den Lutthahn ölVnet. bis die Lau:;c ihm zu entströmen beginnt. Die 
Druckpumpe lässt man nun — unter Abselduss aller si.nstigen .\us^'änge des Kessels 
— so lauge fortarbeiten, d. h. Lauge aus der Cisterne in den Kessel pressen, bis 
das Manometer am letzteren den vorgesehriebenen Druck anzeigt. Als solcher wird 
gegenwärtig fast ttberall (Hannover, Braunsehwrig, Koln-Hinden, Mecklenburg n. a. m. 
8 Atmosphilrai angmmnmen. Nachdem derselbe einmal erreicht ist, arbeitet die 
Pumpe nnr noch in gewissen Pansen, z. B. jede halbe Stunde, so viel, um ihn wieder 
zu erzeugen, wenn er in der Zwischenzeit nachgelassen haben sollte. Die Abnahme I 



Vii- ' lo. '/i4 Atmospliän- wunicii vod versohiudcnou Aoatalten vorÜffeotUebt. 
*B) Von li> Minuten bis 2^2 Stunden. 
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der Spannung erfolgt, selbst bei vollkommener Dichtigkeit des Kessels, nothwendig 
in dem Maasse, wie die Laufje in das Holz driii^^, also sich auf ein grosseres Vo- 
lumen ausbreitet. Je liinger die .Spannung andauert, desto mehr Lauge nehmen die 
Hölzer auf. jcdt>cli in al)nelimender Proportion. ""• Wo die prnl<tisch zweckmiissige 
Grenze liegt zwischen dem Aufwand an Ko.«<len und Zeit filr die i'uniyarbcit und 
dem besseren Erfolg , darttber gehen die Meinungen noeh weit aneinander, nllmlicb 
Ton 1 bin 6 StnndeD Dauer der Imprägnirang. Natttrlioh ist aneh hier wieder die 
Gattung nnd Beschalfoobeit dee Holiee Ton wesentUohem Einflass. — Endlieb folgt 
Abstellen der Drackpnmpen, Ablassen der FiHssigkeit =") , Abnehmen des Kopfes. Aus- 
fahren der Hlilzer und Heinigen des Kessels. Sofort kann auch die frische Be- 
schickung durch bereit stehende Schwellenwagen erfolgen und die Oi)erntion von 
Neuem beginnen. Die gesammto Dauer aller Vorgänge im Kessel mit einer Ihdz- 
laduug, incl. Ein- und Ausfahren, beträgt gewöhnlich zwischen > und 10 Stunden. 
Man kann also pro Tag zwd Ladnogen behandeln, ohne eigentHehe Naehtaibeit xa 
HlUfe n nehmai, da die Eindieilnng leieht so getroffen werden kann, dass auf die 
Xaebt di^enige Zeit fUlt, während weleher der Kessel nnter Spannung st^t and 
aar in Zwischenräumen ein Maschinenwärter die Dmck])um]ien in Thitigkeit setzt. 

Was den Erfolg des pneumatischen Verfahrens anbelangt, so muss hier zu- 
nächst die merkwürdige Thatsache erwähnt werden, dass die (H e i c Ii f ö r mi g k c i t 
der Durchdringung nicht im gradcn Vcrliältnisse zu der Menge der aufgenommenen 
Flttsfiigkeit steht. Aus den schon citirten Wiener Versuchen geht hervor, dass beide 
Umstinde von der Besehaffenheit des Holzes abhängen, aber dass Terschiedene Reihen- 
folgea der HQlier entstehen, je nachdem man sie nach der absoluten Oewiehtssnnahme 
oder nach der gldehibnnigen Vertheilnng dieses Gewichtes im HoIzTolnmen ordnet. 
Nach der Okwichtszunahnie stellt sich am nngflnstigsten frischgefälltes, dann Inft- 
tHK-kues. am gllnstigsten gedörrtes Holz heraus. Am gleichförmigsten durchdrungen 
wird aber das frischgctalltc. weniger das i;cdörrtc. und den grösstcn l'ntcrschied zwi- 
schen Aussen und liiiicn zeigt lufttrockenes Holz. Diene Erscheinung wird dadurch 
erklärt, dass Irihchgefalltes Uolz zwar weniger Flüssigkeit aufnimmt, weil es bereits 
davon enthält, aber eben wciil es Überall Widerstlnde darbietet, die Ünteisoliiede in 
der Porositit der Jahrringe weniger auffidlend inÜniren. Deshalb wird man indessen 
krineswegs skdi Tenudasst ftthlen, st^ frisohes Holz zu pri^»aiiren; denn es 
konmit offenbar mehr darauf an, die Oberfläche des Holzes, welche zuwst der Fäul- 
nis» unterliegt, recht kräftig zu schlitzen, als eine weit geringere Menge des 
Schutzmittels gleichfiirmig in dem ganzen Volumen zu vertheileu. Auch wird im 
Allgemeinen der Kern einer Schwelle nach Burn ett's< heni System niemals gradezu 
iu rohem Zustande verbleiben, sondern ebenfalls eine, wenn auch geringe Imprägna- 
tion erfohren, wie dnieh- zahlreiehe chemtedie Untersuchungen genügend festge- 
stellt worden ist. 

*■} Anner uhlreieheu, lonstigen Beobachtungen , welche diesen 8atx bestätigen , mügen 
Uer dSe Rentitate ao^eftthrt verdro, welche nun fai Wien 1853 «ngesteUt fast. FiehtHiliolB sdt 
-! J«brt D ^'cfällt und lufttrockon venoehrtie aaia Gawieht init«r einen Druck von 7 Atmoqiliilnn, 
b«i wm Dmmt dcmeUwn 

von 17, 23, 40 JUinuton 

am 76. 80. 86 Frocent. (Heasinget's Orgmn 1S53. p. 175.) 
Dirvet in den Nnchbarkessel, fHlls derselbe gradu recht vorb<>rcitet ist, oder gewOhn- 
licli suvoi auf ein Filter, «iaon mit Kies gufUUton Kasten, uiu alle Unreinigkeiten absucehclden, 

md in *lic Cisterae. 

*^ NotiiUstt de* Avcb.- und Ing.-Vcreiiw von Hannover, Bd. HI, p. 559. 
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Der Einflnss der Ilolzg:attung:en auf die Menge der recipirten Lauge — bei 
Ul)ri;;('ns gleicher Hchandlung - ergiclif sich uns folgender ZiisanmicnstelloDg. Auf 
couceutrirtcs Zinkchlorid redueirt. betrug die Aufuahiiic einer Schwelle 
ilauuoveräche Bahnen. Külu-Miudener BahD. 

Ton Eiflheiibolx 0,4 Kil. 1,4 Kil. 

- Bncheiihob 1,9 - 3,3 - 

- Kiefernholz 0,9 - 5,2 - 

Ans diesen höchst abweichendm Proportionen kann man nun freilieh keinen 
andeni Sehhiss ziehen, als dasa ansser dem Namen aneh Standort. Alter. Fällzeit 
des Baums u. s. w. von dem entscheidendsten Einfluss auf den Krtol^^ der Inipräg- 
natur sein mUssen. So kann es nicht Wunder neinnen, da.ss die iJurchschnittsresnl- 
tute der Bahnverwaltungeu Uber die Kosten der Bur'n et tischen Methode ebenfalls 
stark Ton einander ahweiehen. Die eboi anfgeaSblten Umstlnde erschdnen niigends 
bertlcknehtigk und kSnnen es aneh wohl schwerlich in einem mit bedentenden Holt- 
masaen operirenden Geschäft. Ein Etaent indessen, von weldiem die fraglichen 
Zahlenangaben ebenfalls noch abhängig sind, soll im Folgenden eliminirt wcrdci. 
niünlieh das Cubikniaass der Schwellen. Da die letzteren zwischen 3' 2 ""d l i iili. 
Fuss und zwischen den verschiedenen Landesniaassen sehwanken, so muss otfeubar 
eine Feinheit zu (Grunde gelegt werden, auf welche sämmtliehc Beobachtungen zu 
Fcducireu sind. Ebenso können und mlisseu die Kosten für Amortisation und Ver- 
ainsnng des Anlagecapitals hd dieser Üntorsndnmg ausgesehiedMi werden, weil der 
Betrag derselben per Schwelle hdehst Terschieden aosfUlt nnd den Vergleich der 
Methode stOren würde. Aach soll nnr eine HoUgattnng, dicsjenige Uber welche 
die meisten Erfahrungen vorliegen, berücksichtigt werden, da man die Rechnung fftr 
alle anderen nach Analogie obiger kleinen Tabelle leicht machen kann. Unsere Ein- 
heit bilde abso; I Cubikmeter Kiefernholz in Schwellenform. Uierilir er- 
geben sich folgende Zahlen 



i 


' " m 


W«itp1n1ra. 


ÜMiklraltnrir. 




Cabikinbalt einer Schwelle ... 
PreiB des Zinkebloridi per Ctr. 


3Vt 0' h. 
8,5 M. 


4 c' rh. 
9,5 M. 


a>/, c' rh. 
18 M. 


4 c' rh. 
9 M. 


1 . per Sehwelle. | 

Aufn.iliinc von Zinkchlorid ... 
Pri'is (Icasolbcn 

Geaainmtkoston des Vcrfalireus . . 


U,92 Kil. 

0,1c. M. 

11,1 l - 
0,3 - 


I, 15 Kil. 
0,22 M. 

II, 11 - 

0,33 - 


0,7.5 Kil. 
<i,27 M. 
11,12 - 
0,39 - 


5,2 Kil. 
o.9:t M. 

0.1:1 - 

2,06 - 


2. per Cubikmoter. 

Aufnahme von Zinkehlorid . . . 

Preis tlcHgethon 

Geflwnmtkoeten dee yer&bren« . . j 


10,6 Kil. 
1.80 M. 
1.61 - 

Ml - 1 


13.5 Kil. 
1,77 H. 
0,88 - 
2,64- 


7,3 Ktl. 
2.64 M. 
1,12- 
8,76 - 


41.4 Kil. 

7,44 M. 
1,04 - 
8,48 - 



«>. Diese neuesten Angalwn Uber die Hannoverschen Bahnen 6nden sieh in Heusinger's 
Organ l^iü», I .SiiiiplementlMnd, p. .is. Früher veröffentlichte Zahlen wdchcn bedeutend hiervon 

ab. Die Resultato ili>r Knin-Miinlencr Hafin i^iiid ciitnuinnioii aus der Zi-itschrift fiir Bauwesen I*«hm 
p. 260. Die Diffürc-D2 zwischen beiden Bahnen ist zum 'i'heil dciu vcrscbiedencD Gehalt der Lau^e 
jinanschretben. 

Entnuuiincu für tlii- Hannoversche Bahn au» Or^can l^^on, I Supplemcntband. p. a*«: für 
die Köhl Mindcnor Hahn olwiidascihst , ver;;Iichpn mit Zcitsclirift für liaiiwosen I*>tiM p 2<.o Für 
die Westphäliaclie hittuubabu diente die ItU^^vtianute i2»^lb'> und lUr die lueckleuburgisebu Fried- 
rich-Fians-Bahn üettsingor^s Organ 1867, p. 18. Bei letsterer findet sieh eine uqjbedeutende Qnan- 
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Chlorzink besitzt eine bohe antueptische Kraft, ist billig zu beziehen ref^p. zn 
boroiten. und prestattet eiserne, also verbältnisRniässig billige Apparate. Auch bietet 
es ge^;«'!» KupferWtriol den weitereu Vortheil dar, das« das Holz seine Farbe nicht 
verändert und Anstriche gut annimmt. Weiteres Bearbeiten und Leimen sullen gut 
von Statten gehen. Von allen antiseptischen Metallsalzeu besitzt Chlorzink auch die 
grtflste Verwandtsebaft tat Pflanzenfaser nnd die stärkste hygroskopiaefae T^ena. 
Bdde Eigenadiaften wirken in EisenbahnichweUen snsammeo, nm den Stoff bestens 
festzuhalten : denn wenn das Holz stets etwas fenebt bleibt {ohne natllrlieb 6Kb- 
ningapUze damit zu nähren . soTermag auch der Witterungswechsel nicht stark ein- 
sadringen. Kupfervitriol dagegen gestattet, dass die Schwellen einmal stark aus- 
trocknen nnd durch den uäclistcn i^latzregen heftig afticirt, d. h. ausgewaschen werden, 
80 dass man grade an der Oberfläche ein rasciies Vorschwinden des schützenden 
iStoffes bemerkt haben will, ^'j Ob dem durch Bedeckung der Schwellen mit Kies 
sweekmMasig abgeboUbn weiden .kamt» steht dahin. — Man hat dem System Bnrnett 
den Vorwurf gemacht, dass die Festigkeit des Hobses Noth leide. In Hannover an- 
gestellte Versnobe 4^ haben in der That ergeben, dass die Bmehgrenze von oonser- 
virlem UoV/. um « 4 bis ■ to^ die Elasticittitsgrenze am etwa '/« berabgerOekt sei. 
TnnerhaU) der üblichen Sichorheitsgrenzen bei Holzconstruetionen wJIre ein solcher 
l nterschietl immerhin geringfügig. Al>er die Ursache wird hiiclist wahrscheinlich 
nicht das Imprägniren mit Zinkchlorid, sondern das vorhergegangene Dainjifcn 
sein, so dass bei Weglassung des letzteren auch die schädliche Wirkung verschwin- 
det. Bb firlgt sidi daher, ob das DXmpfen von wesentliehem Nntsen beztiglicb der 
Menge des angenommenen Zinkehlorids ist. Da hierüber die Meinungen getbeilt 
sind, so ist vorläufig so vermnthen, dass ein erbeblieher Binflnss eben nicht statt- 
tndet: sonst würde er sich wohl deutlich und unbestritten kund gegeben haben. 

FUr das Dämpfen lassen sich die mehrerwiihnten Wiener Versuche anführen, 
welche die Gewichtszunahme von imprägnirtem Fichtenholz in Proceuton wie folgt 
ergeben haben: 

Holz frischgefällt lufttrocken gedörrt mittel 

ohne Dampfen 12 29 50 30 

mit IHbnpfbn 16 41 55 37 

Im Allgemeinen liest sieh aber diesen Versneben vorwerfen, dass sie, wenn 
aneh äusserst sorgflUtig, doch mit zu geringen Holzmengen angestellt worden sind, 
QD znfällige Sttirnngen zu eliminiren. Ferner handelt es sieh hier nicht um die 
Oewichtsvennchrung im (lanzcn sondern um diejenige an Zinkchlorid. Ks ist sehr 
wahrscheinlich, dass gedämpftes Hol/, nur deshalli die stäikcrc < Jewichtsvcrmchrung - 
zeigt, weil es eben vor der antiseptischen Substanz schon Wasser empfangen, sonach 
die erstere einfach verdünnt bat. Aber selbst hiervon abgesehen, erscheint der frag- 
Uebe UDtersebied bei frisebgefUltem nnd bei gedorrtem Holz Unsserst gering, wie 



tfttt Eiehenhols beiKemvtigt. Sonstige vwrOffIrotKelite Angaben, namentlich in den eben (cenMinten 
QwIImi. konntcu wogen UnvolUtSndigkeit hier nicht berücksichtigt werden. ])na Ko8t<'n\ i i hältain 
»ier vprschi''<l<'iM'ti n'>|/t';iKiiTijr<'n kann ans fol^jcnil« ii il< r fi:imiov»"r(*c'lii'n l!etiioltsnaoh\vt i.siin;r von 
IHbii eutDt'iuiiieufii Zulileu i-iscIil-u wurden. Die (ie4iaiuiuiku.->U-u pro ächweile lietrugou dauial» bei 
Eiebeabolx 2,37. Kiefernliols 3,25, Buohenbuls 4,U2 Gr. ; sie werden »ueb 1874 noch in den Befe- 
nten fUr did 6. Vemauntang der Techniker deutachw EiMubnhn>Verw«ltungen su 2— 3 Qr. pro 
Sdiwelle »agetcebon. 

Zeittwhrift für Uauweaeii |s«iO, p. 257. 

Zeitung des Vereh» dentwber Eiaenbnbn-VerwiUtangen p. 924. 
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«ich leicht daraus erklärt , das» in jenem der Eintritt des I)am])fe8 Uberhaupt sehr 
soliwicrig ist, daher wenig zu Stande bringt, in diesem aber durch den Dampf nichts 
mehr zu leisten ist, weil die hohe Temperatur bereits auf anderem Wege applidrt 
wurde. Nur in lufttrockenem Holz scheint das Dämpfen einen erheblichen und güu- 
Btigen EinflosB anf adae AsfiuüiBiefiUdgfceit in d«r That aanmUbeii imd et ftagt itoh 
nur, ob die betreffenden Kosten sieh lobnen, oder vieUeieht anf andere Weise, s.B. 
durch lingeret Anhalten dee Hoehdmekes, doeh noch wirksamer gemacht werden 
können. 

(4egcn das Dämpfen lässt sich — ausser den früher schon aufgezählten Nach- 
thcilcn — einwenden, dass eine Menge Wasser in Dampfform in das Holz gebracht 
uml «laselbst e«»n(lcnsirt wird ^ ' . an dessen Stelle aber die Lauge entweder gar nicht, 
oder nur in beträchtlicher Verdünnung treten kann. Es wurde daher vorgeschlagen, 
an Stelle des Dämpfens das Dörren treten sa lassen. Hierdnieh wird, wie aas 
der obigen kleinen Tabelle der Wiener Venmche henroigeht, die Anfliahmefilhigkeit 
des Holzes noch günstiger gestaltet (&0 ^ bei gedorrtem nngedXmpflem Hol«, gegen 
41 ^ bei lufttrockenem gedämpftem Holzl. was sieh auch Idcht im Voraus vermn- 
then lässt, da Dörren die Holzzellen wirklieh bis zu einem gewissen Grade leert, 
Dänjpfen ihnen Wasser staff Saft znfUhrt. Der \'ortlieil. das Eiweiss zu eoagnlircn, 
wird in beiden Processen erreiclit Alle Naclitlieile des Dämpfens fUr die Festigkeit 
des Holzes worden beim iJörren venniedeu. In ökonomischer Beziehung wäre end- 
lidi «I GnnstMi des letzteren noch anznftlhrcn, dass von der abströmenden Hitze der 
Dampfkesseifenening in den Troekenräomen Nntien gezogen werden kann, dass eia 
Process ans dem Kessel in einen anderen Banm Terlegt, also Zeit gewonnen wird, 
dass die Luftleere schneller erreicht wird, weil CS ddl nnr um lufthaltiges, nicht 
um wasserhaltiges Holz handelt. Alles zusammengenommen, scheint die Einführung 
von Dörren statt Dämpfen in dem System Bnrnett grosse Beachtung zu verdienen. 

§ S. System Bethell. " — Von Alters her hat man empyreumatisehc und 
bituminöse Stoße zum Conserviren organischer (legenstände angewandt: daa Einbal- 
samiren von Mumien, das Tränken von Handschriften, das Räachera von Lebens- 
mitteln , die Erhaltung von Holzconstnictionen md FeldfiUchten in raneherfklUten 
Baaemhiliisem, das Anstreichen von Hols mit Theer, der CMnanch von Holzessig 
sind sämmtlicli Metboden, in welchen Kreosot die eigentlich wirksame Rolle spielt. 
Dieser Stoff ist in üaach, Uoliessigi ▼egetabiiischem and mineralischem Theer 
enthalten. 

Auch zur Conservation von Eisenbahnschwellen hat man sieb schon frtth der- 



^) Bei Vcrsucbeu iu liiidesheiui äoa« uur -Ji bis *ii des als Dampf in den Kessel gobrach- 
ton WMsen mit dem Holzsaft wieder «b. Der Rest blieb also im Hols. Bnreieli p. Eia 

wichtiger Beleg zum Naclitheil de» Däiiipfi iis iniK litr auch in <ler UllgewOholich h(»ben Stoffanf- 
niihinc der Schwellen an der K'ün-Mindoner l!;ihn ^refinxlcn werden, wo man il.is Diitupfen {i»ni 
weggolasscD, vielmehr daü iiitttrockcnu Uulz soturt der Luttpumpe Uberlasaeu hat. Die stärkere 
CoooflBtntKm dar Lmi|:e allein kann den ErfcHrangHTand whwerileli abgeben. 

**] Specialquellen sind: 

Zeitschritt Air Bauwesen ISül. p. 427 Die Conservirung des Holaen in £n^snd darsli 
Iwpriignirung mit kreosothaltigen Steinkublentheerülcn, vun Vogt. 

Ebenda 1863, p. 506: üel»er du Trinken der Sehwellen, insbeaendora mit KraosoUNen, 
von Mentz. 

Heuaingur s Organ JNiHi, p 121: Bcschreibuug des Vcrfabreus zuin Tränken der 
flchweiien mit KreosotSlen auf der preuss. Qrtbnkn. 

Annales des poots ei ehnnss<e» 1868, p. 387, nnd 1871, p. tt». 
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artiger Snbstanien bedient bt Eo^nd worden Schwellen mit Gettheer bestrichen. 
Da denclbe jedoch epftter leiebt abbrOckelt, wandte man sieh so Hohtheer ans Schwe- 
den oder Rnssland, erhielt aber natttrlich ebenfalU nnr oberflächliche Wurknng. 

Das Tränken mit Hol/essi^ oder mit AoflOsnngea holzessigKnurcr Salze ist 
mehrfitfh versnchsweise ausgeführt, aber im (Brossen nicht verfol^'t. weil der p^oringe 
(iehult an Kreosot (l'/j bis 2% im robeii Holzessig und die schwierige und tlieurc 
BeHchaftuug grosser Mengen hindernd im Wege standen.*^ Auch ist das Käu- 
chcrn und Ankohlen von Sehwellcu Uber ciuem eigens zu starker i^auehentwickc- 
lung constmirten Ofen roigeschlagen aber nicht gediehen, weil der Effect ohne Zwei- 
fel an oberflttchlich nnd nngleichfOnnig ausfiel. In mehferen englischen Patenten ans • 
dem Anfang der 30*^ Jahre ist das Product der Destillation von Steinkohlentbeer 
aafgenommen , welchem in flttssiger oder in Oa$(form die Htflxer ausgesetzt werden 
sollton. Zur Geltung gekommen ist jodoch erst das Patent von Tiethell ls:^s er- 
loschoii 1 Sr»S . welclier den neuen StofT mit dem ])neuinatischen \'ertaliren in Ver- 
bindung hrachte Ansdt iicklicb wurde der (iebalt von Kreosot in Theeröl und an- 
deren bitiuuiüobcu .stotlen als das eigentlich wirksame Princip hingestellt. Mach 
dem Entleeren der HOlier von Lnft sollte sodann die antiseptische Flüssigkeit anf 
etwa 5(H> C. erwirmt, dadurch dtinnflttssig gemacht nnd unter Hochdruck inprägmrt 
werden. Dieses sogenannte Kreosotiren verdringle nun un England allmfthlich 
alle anderen Ck>nserYation8methoden, ausgenommen das ßurnett'sche Verfahren, und 
steht auch gegenwärtig in allgememster Anwendang an Eisenbahnen, Wasserbauten 
und Bergwerken. 

Auf dem Continent sind namentlich in Belgien von 1S3S an ausgedehnte sorg- 
fältige UntersuehuuguQ Uber das bystem Bethell angestellt wordeu. Es trat dort in 
Conenrrens mit dem Verfidnen ton Bonokerie. Im Jahr 1860 aber wurde durch eine 
Ordre des Ministers der Öffentlichen Arbeiten das Resultat yerkttndet, in Zukunft nur 
unprfti>arirte Schwellen von Eichenholz, oder kreosotirte Ton Buchen- oder Nadelholt 
SU verwenden. Seitdem sind wiederholt Untersuohnngen aller imprilgnirten Schwellen 
vorgenommen worden und die Babnvenvaltung betrachtet es als eine feststehen <]r l'hat- 
sache, dass die narli Bethells Verfahren iinprägnirten Schwellen entacliiedeii den 
Vorzug vor allen auf andere Art l)ehandelten verdienen.'"'; In Holland verwendet man 
ebenfalls ausschliesslich Kreosot. 

Aneh in Deutschland fisnd Bethell's System seit einiger Zeit günstige Auf- 
nahme. Insbesondere wurde dadundi auf mehreren norddeutsdien Bahnen das Trilnken 
mit allerlei Metallsalzen TcrdrUngt. Die KOln-Mmdener nnd die preuasische Ostbahn 
haben aeit 1849 und 1S6t angefangen und seitdem in vergrOssertem Maassstab fort- 
gefahren, davon Gebrauch zu machen. Die Technikerversammlimg des Vereins deut- 
scher Eisenbabnvcrwaltungen gelangte lb65 bei ihrer Prüfung aller ConservatiouB- 
metbodeu zu dem Heschluss : 

»In Beziehung auf die allseitige Ucbereiustimmung gün- 
stiger Erfahrungen tritt das Imprägniren mit Kreosot 



«) Hieilier gehOrt widi die von Scheden In «einer «Anleitang snr Conaenrining de« 

Holzes« uiiil ncucnling» wieder von Uösslcr im polytoclm. Nolizblatt l^ri*» i-iiipfolilcnc sogenannte 
llulzbc izf. holzosBigsaurcs Zinkoxyü, welche oiue weituro Vurbrcitung nicht j^funden su Imbeu 
Kheint. W ri^l. die onKilnatigen Heauitate, welche die üetorraiclibeho Sttdbalni biermit entelt bat, 
in Heasingcr's Or^^un \^i>6, I. Suppltiinentband, p. 37, Annerkinig. 

II i! u 8 i ngt'! r's ()r{;jui l*«i.T p (Ki. 
Organ l^tib, Suppleuientbanü, p. 4;). 



Digitized by Google 



204 



K. Baumkiütku. 



onter einem kr&ftigen Dmek vor den Übrigen Methoden 

in den Vordergrund. Dieses Verfahren ist jedoch von 
allen Imprägnirungsmethoden das kostspieligste {'2 bis 
3mal so theuer wie mit Zinkchlorid nud wird dadarcb 
sein relativer Vorzng wiederum abfr csch wäclit « 
In reinem Zustande ist Kreosot ^^ eine farblose Flüssigkeit von ätzcudeui 6e- 
mch, schwerer als Wasser (1,037 specif. Gew.). Mit letzterem kann man es nur 
sehwierig und in geringer Menge mieehen, wohl aber vereinigt es sieh leicht mit 
Oelen, Uaraen, Fetten. Kreosot friert bei — 27« noeh nieht, kocht bei 203» nnd ver- 
dunstet schon bei gewOhnlidier Temperatur leicht. Der letztere Umstand macht rei- 
nc8 Kreosot zur Holzconservation unbrauchbar, da es in kurzer Zeit, selbst wenn 
bis in den Kern eingedrungen wäre, sich verflüchtigen und das Holz unbescbUtzt 
zurlicklassen würde, sofern es uicFit gewisse, bis jetzt wenig aufgeklärte, chemisclic 
Verbindungen mit den Extractivstoffeu eingegangen wäre. Ftir die technische An- 
wendung bezeichnet man mit dem Golleotivnamen Kreosot passend auch mehrere 
nahestehende, in den Hanpteigenschaften tthereinstimmende Steife, als Karbolsllure, 
Phenyloxyd u. a. Dieselben ersetxen einander in der antiseptisehen Wirkung voll- 
stiindig und erscheinen abwechselnd oder gemengt je nach dem Bohstoff, weleheo 
man zu ilirer Herstellung benutzt hat. 

Die flüchtige Eigensobaft fies Kreosots wird gemindert in seinen Vereinigungen 
mit anderweitigen Oelen Kohlcnwasserstoff-N t ibindungenj, welche geeignet sind, sich 
allmählich zu oxydireu oder zu verharzen. Man soll also behufs der Imprägniruug 
Kreosot stets in Vereinigung mit solchen Stoffen anwenden, dann wird es in den 
Hofaszellen festgehalten — wenigstens auf längere Zeit ; und es ist nur noch frag- 
lich, ob dieser Erfolg auf mechanischem Wege (Verstopfen der Poren durch verhaute 
Oele oder auf chemiscliem Wege (Verbindung mit der Holzfaser oder mit den Ex- 
tractivstoffen) zu Stande kommt. Die fragliche Vereinigung zwischen Kreosot und 
sonstigen Oelen beisst Kreosot-Oel Sie wird n. A gewonnen bei der Fabrika- 
tion von IMiofogcn. .Solarül und dergleichen Brleuchtiingsmaterialien. durch Destilla- 
tion von Hraunkühlen, bituminösem Schiefer, Bogheadkohle ; aber die KUckstUndc 
sind zu unbedeatend, um dir den gegenwärtigen grossen Bedarf der Holzconservation 
einen nennenswerthen Beitrag zu liefern. In England finden sie mehr als Maschinen- 
achmierOl Verwoidung nnd lassen sich als solches auch besser verwerthen. Eigens 
tili den Zweck der Impritgnimng findet man Kreosotöl auf wohlfeilere Art im Theer. 
Woher auch Theer stammen mag, ans Steinkohlen. Hraunkohlen. Torf. Holzarten, so 
besteht er jedesmal aus einfM- Keihe empyreumatischer StoiTe welche bei verscliie- 
dener Wiirme Gasform annebnien. Bestimmte Wärmegrcn/.en l)ei dieser Ers<'heinung 
cxistiren nicht und mögen auch wohl bei den verschiedenen Tbeerarten in verschie- 
dener Höhe liegen. Man kann aber doch durch vorsielitigc Destillation die Stoffe 
einigermaassen gruppenweise sondern. Bei einer Temperatur bis zu etwa I80*C. 
verflOchtigen sich ans der Theer enthiillenden Retorte die sogenannten leichten 
Kohlenwasserstoffölc , welche im flOssigen Zustande ein geringeres specifisches Ge- 
wicht als Wasser haben. Bei grösserer Hitze folgen schwere Thceröle, unter ihnen 
auch Kreosot. Den Kest, welcher ebenfalls noch verflüssigt und verfluchtigt werden 



**) Clicmif««;h(; Zii.Hauunensctziini,' T(i ;^ C, s ■< TT, Itl ."i" (). 

Eigoutlichva Kruusut cutstuiit aiubr aus VegvUbiliuu ^Uulzlhuur,, während Karbulttuure 
im Stdnkoblentlraer vorkomiut, beide auuniiieD mm BnutnliolileB gemtmam wsrdfm. 
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kann, bilden Stoffe von tiil^artifi;er Consistenz : rarnffiii und Naphthalin, liraudhara 
und Pech: und endlich hhilit ein fester eokeartiger Kürjjer in der Retorte zurlick. 
Bei eiuigeu Tbeerartcn lohnt sich die Ahsonderung der ersten Ciruppe, welche man- 
nigfaltig aof Naphtha (FleckenwasBer) , Benzin, Anilin, wasserdichte Zeuge verwerthet 
werden kann, '^j Abgesehen ?on diesem, inunerliin onbetriUshtlieheii Qnantnm, wird 
im AUgemeinen das destillirte nnd eondensirte Prodnet, oder das EreosoWl, verschie- 
den aosfallMi, je nach dem Wärmegrade, in welchem dier Proeess noterhroohen wird. 
Je weiter man die Hitze steigert, desto weniger bleibt als Rückstand in der Retorte, 
desto mehr Kreosotöl gewinnt man. Da aber die (Jrcnzen der auf einander foif^en- 
«len Üestillationsproducte, wie erwähnt, unmerklich in einander iiherpehen, so können 
zahllose verschiedene Qualitäten des Kreosotöls eraeugt werden, wiUirend ebenso ver- 
flcliiedenartige Rückstände verbleiben. Schliesslich würde mau allen Thecr Ubcr- 
destUlirt nnd nnr dessen kohlige Beimengangen beseitigt haben. In dieser Reihen- 
folge yerändem sieh nan mehrere bei der Holsconservation wichtige Eägenschalten. 
Je früher die Destillation abgestellt wurde, desto hoher stellt sieh in dem destil- 
lirten KreoeotOl 1. der Gehalt an Kreosot, 2. die Flüssigkeit and Flüchtigkeit, 
3. der Treis. 

ad 1. Voraus^'cselzt, das» die llit/e überhaupt bis zum Verdampfen des Kreo- 
sot*, also Uber 200", gesteigert wird, erhält man natürlich um so mehr Kreosot, je 
weniger weitere Dinge noch dazu kommen, was eben nur bei steigender liitze ge- 
schieht. Li^ nun gar der Zweck des Verfahrens ebensoeebr in der Gewinnung 
fmi talgartigem Rückstand (am Bsraffin xn erxeagen), als in deijenigen von eigent- 
lichen Oelen, so muss das ans Faraffinfabriken abfaHende Nebenprodaet: Kreositül, 
ganz besonders reich au Kreosot sein. In der That findet man da ije nachdem Braun- 
kohlen oder Steinkohlen dienern zwischen 3o und 70 Kreosot. Sonstige Kreosot- 
nle besserer (Jattunj^, aus ölreichen Steinkohlen erzengt, enthalten zwischen 10 und 
2o %. Ordinäre Qualitäten, sei es wegen geringen (iehaltes der betrelVenden Koh- 
len, sei CS wegen der Leitung des Destillirens auf hohe Hitze, besitzen höchstens 
10 ji^ des eigentlich wirksamen Stoffes. Der Tfaeer selbst hat in englischen Gas- 
ftbiiken ans der Cannelkohle von Wigan 14 %j aas anderen Kohlensorten 2—9 % 
Kreosot. Holstheer ist im Ganzen reicher: so wurde bei einer Analyse von Kim- 
tbccr Kiefernholz; 12 X, von Buchenthcer sogar bis 25 fi geftinden. Doch liefern 
die Theerschwelercien Wcl zu geringe Mengen fllr unsere Zwecke. Die geringste 
Anslwute an Kreosot soll in der PräparirflUssigkcit enthalten sein, welche der Patent- 
träger Belli eil selbst in den Handel bringt, nändich nach s«'iner eigenen Angabe 
nur i— 2 jüb, nach Analysen in Deutschland zuweilen uur Spuren. Dies liegt z. Tb. 
an den in den Londoner Gasfabriken verarbeiteten Kohlen (von Newcastle), deren 
Theer Bethell benatst, um sein »Kreosotttl« sa ersengen; s. Th. aber gewiss auch 
m der Leitung des Processes, wonach vielleicht die ersten Frodnote (leichte Oele 



OewlMe sdiottiMlie KoUen {BogbeMl) und die Wigaa-Ctennelkohle in LsnoMhlre er- 
geben bei der Destillation zu Leuchtgas einen Thecr, in weleheiD zwischen und l.'i -i l>'ichto 
Oele rohes Naphtha, Brcnunaphtha, Benzin u.dergi.i enthalten sind. Einige Fabriken in Gkis^ow, 
Liverpool beschäftigen sich deshalb mit der Extractiou deraelben aus dem von zahlreichen Ua»- 
antalten beiogwwn llieer, gehen atwr dami «nob nodi weiter auf KieoMlIil an«. Die Steinkohlen 
von Newcastle. .StaffonlMliirc und, so viel bekannt, auch die meisten in Deutscltlund , er;,'('l>on in 
•ieu aus ihnen gewonueuea Thuer zu wenig leichte Oele, um^dieseibeD mit gehörigem Nutzen vor- 
weg abtaüangeii. Man liwt sie in deanelbeB Qefln eondeaairen, wohin bei weitergeheodw Oeetil- 
latloa Meh die folgenden Oele n. s. w. gdangm.: sie dnd elio mit in dem KreoeotSl enthalten. 
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imd gele^'cntlich auch KitMtsot anderweit verwcittiet und nur die letzten schwere 
(»elf. i'ecli /,ur llolztouKervation geliefert werden. Zur Untersuchung de« 
Ki'eosotgelialts kann ciuigermaaäseu dm Hpecifische Gewicht dienen. Je weniger 
sehwere, iiei hOherar Wftmie flüchtige Stoffe im Kreosotttl enthalten, deeto lelehter 
ist es. DMjjenige, welehes ans Faraffinfabriken abfällt, bat 1—1,06; feine Btain- 
iBoblentheerOle 1,02—1,04; schwere naphthalinhaltige desgleichen bis zu 1,13. Frei- 
lieh wäre dabei auch noch anf den l^rsprung zu gehen, da verschiedene Kohlensor- 
ten gleichen Kre()s<iff;ehjilt bei ungleichen (Jewiclitcn und umgekehrt orgebcii können. 
Directer und siclicrci ii^t es. das Kreo.mitöl in eiiieni gradnirten Glase mit einer bis 
7A\ lü % starken Kalilauge zu schütteln. Die Flüssigkeit trennt sich dann in drei 
Schichten: unten Kalilauge, in der Mitte Kreosot .und dessen zunächst verwandte 
»schwere Oele«}» oben leiehte itherisehe Oele. Das Volomen jeder Gattung lisst 
sich hiernach leicht ermitteln.^') 

ad 2. Je geringer die Temperatur, bei welcher ein Bestandtheil des Thecre 
destillirt werden kennte, desto dttnnflllssiger nnd flttehtiger ist er aoeh in gewöhnlicher 
Lufttemperatur. Umgekehrt sind Brandharz und Naphthalin, welche die grösste Hit7.e 
beim Destillireu erfordern, für gewöhnlich lest, letzteres erst bei sT)' ('. schmelzbar. 
Oelc von hohem Kreosotgehalt besitzen also eine aiif^emessencre Form zum Imprägnircii, 
aber sie verlassen auch das Holz durch Verdunsten leichter, und es fraj^f sich, oh der 
erstmalige bessere Erfolg, die einmalige stärkere Stoffaufnahme des liokes nicht 
wieder ausgegliohen wird dnreh die starke FlttiMgkfät. V<m manchen Sdten wird 
eine gewisse IMekflUssigkeit, troti geringeren Kreosotgehalts, gewünscht, weil man 
gkndit, damit nnf die Daner mehr m errcMdiOi. Ja, es sollte selbst Brandhant 
nnd Naphthalin keineswegs fehlen, weil diese im Holz fest werden nnd damit anch 
das Kreosot um so besser festhalten. 

Bei Imprägnirnng von Theer oder dickflilssijren Oelen niuss ktinstliche Wäniic 
zu Hülfe genommen und diese um so mehr gcstei^'crt werden, je dicker und damit 
billiger der Stofl' ist, wobei aber der Kreosotgehalt davongejagt werden kann. Also 
eine weitere bis jetzt nngeUlste Frage: ob der Aufwand zweckmässiger anf Brenn^ 
material oder anf die Eigenschaften der Dttnnflflssigkeit nnd des Kreosolgehalts zu 
werfbn ist. Eine Imprägnirnng im Winter wttrde Termuthlieh dicke naphthalinhal- 
tige Oele und Theer nicht brauchen können, sowie auch das Verflüchtigen ätherischer 
Oele bei hoher Wärme unangenehm und schädlich für die dabei beschäftigten Arbei- 
ter anst'allen kann. Endlich wird auch noch zu (»unstcn der dickflüssigen Oele an- 
geführt, (lass llolzrisse ausgefüllt und die (»berflächcn mit einer Pechrinde bedeckt 
werden, während bei dUuutiüssigen die Schwellen oöeue Risse behalten und die Ver- 
dunstung sonaeh um so leichter machen. ■'■^) Man will sogar bemerkt haben, dass 



''l Die l'rage iibur deu leUtiveu Würtb «iaes kniusutreichen OeU gegenüber eineiu solchen 
von geringem Gehalt ISsst sieh erst Warn, wenn die antiseptiaohe Wirkung chemiBeh nntorsaebt 
wordcti ist. Nach Feststellung des zur HolzcoOMTVatiOtt nothwendigen Proct^ntgehaltes wäre 
dann die Auswahl p!l8^^('ll<ler .Sorten, die Verbessemog Jirmer Oi-Ie und die irehöritre Verwcrtliung 
U<» UeberscbuMc« reicher üele sweckoüMsig zu treffen. M«u pilegt iui Allgemeinen zu Terlangeo, 
daas das speeifisclie Gewicht tob Kreoeotni sv HolseoMervstion nicht nnlw 1,0 mid nicht Slwr 
1,1 betnge, und dass der Siedepunkt zwischen 2uu und 4000 C. liege. 

^ Nicht blos Hcthell behauptet dies, in dMtem IntereMe es allerdings liegt, diokflüs- 
sigea Oel zu guten i'reisen zu liefern. 

**) Betbell schingvor, die Sehwellen, namantiieh'aai Himhols, mit Theer aasasCreieben, 
Uta die VerdonsttiBg des Kreosots sa nindem. 
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por)>8eR Holz dicliter wird. Nftgel fester hält, sobald es hinreichend tief von PechlKJ- 
statuUheilcn durchdrungen ist, wUhrend in dUnuflUsaig kreosotirten Hölzern die NUgel 
•nicht besser, als in unprä|mrirten halten. Im All{?emeincn {?eht die Meinung der 
Teelmiker jetzt dahin, nicht all/ii Unjjstlich in dem Verlangen feiner Qualität zu sein 
uud die V^ortbeile billiger AuschatVung der Substanz höher zu schiit/en, al8 etwas 
nehr Kreosot nnd etwas weniger Brenuiuaterial. Genanere Erfahmugen sind jedoch 
•bsowArteo. 

ad 3. Dmdi den geringen Preis der Kohlen, die starke Verbreitmig des 

Ix^nchtgases und die günstige Verwerthung aller Producte der ThecrdestillatioB ist 
iu den letzten Jahren die Zahl der Fabriken von Kreosotöl in England ausFierordcnt- 
lich gestiegen nnd der Preis herabgedrUckt namentlich nach Erlöschen des He t he Il- 
seben Patentes . Es kann auch im Preis kein scharfer Unterschied zwischen den 
verschiedeneu Sorten gezogen werden. Die Fabrikanten benntzeu Kreosotöl und 
Kiickstünde und verfahren natürlich so, dass ein möglichst grosser Gesammtvortbeil 
herMskomnit. Einige steigern die Hitse soweit, dass nahesn alle Öligen und fettigen 
Bestandtiieile des Theers destiUirt werden, wo dann der Rtlekstaad nur als Goke 
zn Tcrkaofen ist. Andere finden Vortheil bei der Tbeilung in reineres Kreosotöl nnd 
ein immer noch ziendieh ölreiches Pech, weiches mit gepulverter Kohle gemischt 
und gepresst ein hochgeschütztes Brennmaterial briquettes: al»giebt.'^* Wieder 
Andere mischen verschiedene Sorten Rreusotiil zusammen, /,. Ii. dickflUssip^s aus 
geringen Kohlen, mit dünnflüssigem aus vorzüglichen Gaskohlen, oder da.s kreosot- 
rciche Nebenproduct aus Pbotogeutabriken mit armen Theeröleu, oder endlich auch 
verfttlsehend KreosotOl mit rohem Tbeer. Ansehen« Gonsistens nnd Farbe fiülen 
demaaeb sehr mannigfaltig ans nnd die Untersuehnng nnd Auswahl ist sehwierig. 
Im Allgemeinen aber steht dw Preis um so höher, je dünnflüssiger nnd kreosot- 
leicher der Stoff, d. h. je grösser die Menge des Rückstandes, welcher kcinenfalls 
so hoch bezahlt wird wie die Men^'c des destillirteu Productes. Der Preis schwankte 
IbtiO in den euglischeu H;ifeiii)liitzen zwischen 2' ^ und 3", j d. per Gallon, oder 
zwischen 2,1 und 3,1 Mark per Ctr. Eine der theuersten liczufjsquellen war 
Betbüll selbst, von dem übrigens, nachdem sein System anerkannt war, starke 
Liefemagen aadi nach Deutschland abgingen , wekbe bis auf 9 Maik per Ctr. in 
stehen kamen. Sonst mag der Preis engliseher Oele in dentsehen HafenpUHsen, 
inel. EinfiihnoU, auf 5,5 — 6,5 Mark Bteigen>^) Die prenssische Ostbahn besieht 
»feines englisches KreosotOl« mit angeblich 20% Kreosotgehalt und mit 1,02 — 1,04 
specif. Gewicht zum Preise von 7,5 Mark per Ctr. loco Bromber^'. FUr die Köln- 
Mindener Balm kam Betheirsches Kreosotöl in den Jahren ls4ü— 60 au der lüi- 
präguiriiii;,'8anstalt zu Minden auf 7,1 — 7.0 Mark per Ctr. zu stellen. 

Der Bezug von Kreosotöl aus England nach Deutschland stellt sieb bedeutend 
haher ala die Fibfikalion im Lande selbst» FVaebt, KingangszoU (1,5 Mark per Otr. 
Bmttogewiobt), Verloste nnd Verftlsehongen w;erden erspart, auch werden die FSsser 
leiebter zn wiedeibolten Malen verwendet. Ans dienn ChUnden haben rieh Anstalten 
für Gastbeerdestülation schon seit iMogerer Zeit in Deutschland gebildet. Die erste 



In dem letztwen Falte belindet sidi b. B. die bedeutende Fabrik von Knrti in Liver- 
pool, m welelMr Oastheer aiu der Caimelkidila von Wigan voliatiiMlig feeoadert wird in 16^ Mehto 
Oelo (Nap^Jtha , '2'>'; eisonfliflies Kreof^otöl guter Qualitüt und A^'^i ülhaltigea Pech. 

-v>> £>orgliiltige üutersiicbuQgeD, Augabeu engliacber Fabrikea u. 8. w. tinUet inaa in dem 
oben^nanDtea Anftatie von Vogt. 
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Anstalt scheint Brönner in Frankfurt a. M. eingerichtet zn haben. Die von ihm 
unter dem Namen Gallotin verkaufte antiseptische Substanz enthält jedoch nur .Vfe 
Kic<Ksot und 11% leichte Oele, während Pech ,d. h. wohl ölhaltiges ^cch, 

Naphthalin und dergleichen) die Iwpräguiruug gewiss ziemlich stark en>chwereo. 
Das Gallotin kostete per Ctr. in Frankfurt selbst 4,0 Mark, an der KOln-lfiodeBer 
Bahn 5,3—5,9 Mark. Gegenwärtig ist W. O. Waldtbänaen Wilb. Sohn auf der 
Clarenbnrg bei Köln der bedeutendste denteebe Fabrikant von KreoBOtOl und sngleieb 
der bedeutendste rntcruchmer des IniprägnirvcrfahrenB, mit zwei ständigen Anstalten 
in GuKtavsburg bei Mainz und auf Kanal-Bahnhof Saarbrücken. Mit Hecht hat es 
aber z. H. die Ver>valtun^' der Aachen-Üllsseldorfer Halm fUr angemessen erachtet, 
ihr Krc(tsotül selbst zu erzeugen. Der aus benachbarten Gaswerken l)e/.<)gene Theer 
kostet per Ctr. 1,8 Mark anderswo nach Umständen zwischen 1,5 und 2,0 Mark;. 
In einem sehr einfachen Apparat mit gusseiserner Retorte werden die leichteren und 
wertbrolleren Oele vorweg abdestillirt, und sowohl diese wie der feste Btldcstand 
vortheOhaft Torkanft. Von 100 Tbeilen Theer entstehen demnaeh 60—66 Theile 
Kreosotöl , welche per Gewlebtseinheit scbwerlieb viel hoher an stehen gekommen 
sind, als der Theer selbst. '^^l 

Was die Ausführung: des Systems Hethell anbelangt, so bleibt die frllher 
Kcgebeue Beschreibung des pneumatischen N'erfabrens im Allgemeinen gültig. Ganz 
besonders wichtig ist eine geeignete Vorbereitung des Holzes, um es mögliehst aus- 
zutrocknen. Adhäsion zwischen Holz und imprägnirter Substanz ist wesentlich, 
sowohl snm Anfeangen dnreh C^»illaritftt, wie snm Festhalten in den Zellen. Feoehtes 
odor gar nasses Holz ttbt aber einen starken Widerstand gegen Benelznng mit (^gen 
Flüssigkeiten aas. WUrde man trotzdem imprägniren, so bestftnde der Erfolg höchstens 
in einem Vordrängen des Wassergehalts gegen das Innm^ und Ausfüllung der Zellen 
an der HolzoberHäche mit Oel Mischung zwischen Wasser und Oel ist nicht möglich. 
Man muss daher vor dem In)prä;.,nurcn den Wassergehalt des Holzes und soweit 
möglich den tiUssigcu Salt Ulierbanpt beseitigen.'"' Dies kann nach dem früher An- 
geführten durch Luftextractiun im i'räparirkessel nur sehr mangelhaft geschehen. 
Olmpfen wttide sogar das Entgegengesetste bewerkstelligen, daher dies hier nnbe» 
dingt ansgesebloesen ist. Bleiben also noeh Lnfttrocknen nnd DOrren. In Englaad 
werden, wegen der beim DOnen entstehenden Troekenrisse, meistens nnr luft- 
trockene Hölzer snm Kreosotiren gebracht, desgleichen auf der KOln-Mindener Bahn 
und auf der preussiselicn Ostbahn 1 bis l'/j Jahre Lufttrocknung . An letzterem 
Ort indessen kommen die Schwellen, falls U^enwetter längere Zeit anhält, noch 



Zeitschrift für Bauwesen i86u, p. 263. Vermuthlich werden die soDStigeo fttherisoben 
Oele iiei der Theerdcstillation »bgewnidert sor Berettnng des bekannten BrSnnei'Mhfln Fleeksn- 

WMwn oder Nuplitli». 

^''j £iue genaue Preisermittcluug kann uua den ntucstcu Angaben Uber das Verfahren in 
Uensingei'B Orgm 1866, I. Supplementband, p. 37 nicht gezogen werden. Abbildungen der Appa- 
rate in der Zeitschrift tlir Bainvcsi-n ts(iO, p. 'HVA. 

^ Wie sehr x'ltist ein IJchalt an Harz also an einein zu Kreosot verwandten Stoff, die 
Aiifuahuietabigkeit des llulzos vormiudert, zeigen Versuche an der proussischon üstbahn .Zeitächrilt 
für Bauwesen 1863, p. 507), wonaeh bei gleleber Troekenlieit und gleieher Operstionsweise Ueferne 
Sebwdten von 4 c' Inhalt folgende Mengen von Kreosotöl absorbirt haben : 

harzreich im Winter ^cefiillt, wenig Splint . . 18—20 Kil. 
in uiiäüt'ui Boden oder gutem Laad gewachsen i2ä — 30 - 
letateie Sorte, lange gadOnt, also ansgelangt . 6ft-75 - 



Digitized by Google 



V. COMliKKVIttKN UKB SCUWÜLLEM.. 



209 



anf 4 Stnnden in eineu Troekenofen. aaderen Bahnen wird der Trockenofen 
Ar simmtliehe Sehwellen benntst Aneh verdient das Verlkhren ErwShnnng, welches 
in Gnstavsburg beim Kreoeotiren der Sehwellen fllr die linksmainisehe Bahn in der 
Begel befolgt wurde. Sobald die lufttrockenen Schwellen in den Mparirkessel 

ein°;efahrcn waren, Hess man den Kaiich von der Dampf kesselfeuerung während 
2 bis (J Stunden, cvcut. mit schwacher Uuterstlltzung der Ivnftpmnpe , durchziehen, 
wodurch eine billige und erfolgreiche, aber freilich etwas zeitraubende Austrocknung 
ZQ Stande kain. 

Die Brwinnang der Seh wellen, aaf die eine oder die andere Art, hat nach 
noeh den Vortheil, dass die gesammte Öelniasse dttnnflttssiger bleibt, woge^n bei 
der Berlllinmg von kalten Sehwellen mit warmen diekilttasigem Oel eine Seheidnng 
der peehartigen Bestandtheile nnd in Folge dessen eine Verstopfiing der äusseren Holz- 
poren hen-orgerufen wird. 

Für das Oel selbst, namentlich etwas dlU kflUssige Sorte, ist eine Heizungsein- 
richtung unbedingt uothwendig. Clcwiihiilich ist dies eine Dampfheizung, deren 
Köhren sowohl in der Cisterue des Krcosottils als im Präparirkessel liegen Fig. 1 1 
am Boden des Kessels 15 — IS*"" weit,. Eine Heizung im Kessel allein genUgt nicht, 
weil das Oel bereits erwXnnt nnd dttnnfltlssig die Fnmpen passiren nnd die 
Sehwellen berühren soll. Die Gisteme allein sn heizen, genUgt ebensowenig, weil 
sonst während der Dauer des Hochdrucks das Oel erkalten wttrde. Zweekmissig 
würe wohl auch ein Schutz des Kessels gegen Abkühlung nach aussen, etwa Um- 
hüllung mit einem zweiten Riechcyliudcr und Heizung des Zwischenraums mit Dnni))f, 
wouach die inneren Danipfrühreu überflüssig werden. Die geeignete Temperatur be- 
trügt zwischen 30 und t)U*j C. 

Die Luftpumpe arbeitet in der früher beschriebenen Weise (Vi— 1*/2> dureh- 
sehnittlieh nnd gewöhnlieh 1 Stande im Ganzen). Naeh dem Ansaugen des Ereosot5ls 
kig^ sodann die Dmekpnmpe. Das Maass des Hoehdmcks wnd hier oft höher ge- 
steigert, als beim Impräguiren einer wässerigen Lange. Man geht in England bis 
10 Atmosphären, während an den mehrfach erwähnten preussischen Bahnen die ge- 
wöhnliche Pressung mit 7 — 8 Atmosphilren beibehalten wird. BczUglicli der Unter- 
haltung dieses Druckes kann, um es zu wiederholen, eine Kegel oder auch nur eine 
passende Schätzung nicht gegeben werden. Man ist durchaus abhängig von der Form, 
Gattung und Vorbereitung der Hölzer. Deshalb hat sich beim Kreosoliren ein Verfahren 
aasgebildet, welches namentlieh bei Arbeiten im Aecord zweekmissig sein durfte. Man 
setzt nieht die Zeitdauer, sondern das Resultat des Hoofadmekes als Norm fest, derart, 
dass eine gewisse Menge KreosotOl durch das^olz anfgenommen werden mnss, nnd 
der Druck andauert, bis eben diese Aufnahme erreicht worden ist. Vorhergegangene 
Proben mit betrefienden Holzgattungen oder die Kesultate anderer Verwaltungen wer- 
den bei der Wahl der geeigneten Zahl Anleitung geben. Die Coutrole wird an der 
Oelcisteme ausgeübt, deren Inhalt vor und wahrend, resp. nach der Operation ge- 
messen wird. Die Differenz hat sich vertheilt anf den bekannten Leerraum des 
Präparirkessels, theils aaf das Innere des ebenfidls bekannten Holzrolnmeos. Aneh 
wird wohl nach der ersten FlUlnng des Kessels einfach beobaehtet, wie viel die 
Pampen von da an noch hineinpressen, 'denn alles dieses geht ins Holz.^ Die 



Dies ist nicht genau, deno schon während des Amugens der FlüMigkeit im Keesel 

tSeht ohne Zweifel eine ansehnliche Menge ohne N.'ichhfilfc in die einpningliclwii Zellen troekenea 
Uülxes. Auch das uiutacke Trunken in Kreosutöl liefert Ja einigen Erfolg. 

BMttMk 4. tf, BiMatali».TM]iaik. 1. 4. Ava. 14 
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Dhium- des Hochdrucks beträgt deiimacli beim Kreosotiren von Babnschwelleu zwigcheo 
I und 4 Stunden. Lan^e Hölzer su Waaserbaaten werden in englischen AnstalteD 
bis zo 21» Stunden iinprügnirt.'" 

Bexllglicb der Aufnahme von Kret>8otöl in Kii. giebt tolgende Tabelle Aus- 
kanft«<): 





1 niiKlItiiieB. 


Obtneklr*. 


Osttain. 

_ 




HCMiMh« 




v;nk»» jlnlmlt einer ficliweUe 
UnfiMihinoperSehwelle 

) - - Cubikm. 


5,1 — 10,9 
47 — 100 


10 Kil. 

108 - 


3 c' 
6 Kil. 

«5 - 


5 KU. 


40 Kil. 




u-:,»-..., ilnhült einer Schwüle 
JAufiiahiDe per Schwelle 
j - -Cubikm. 


1 c' 
17,5—21,1 
141—171 


3 c' 
20 Kil. 
216 - 


Sc' 
20 Kil. 

2lfi - 


11 KU 


l.-.o Ki! 


4c' 
16 Kit. 



l eber die Kosten des Systems Betliell sollen hier nur die Kesultate der 
prenssisehen Ostbalin an^^efilhrt werden, innerhalb deren Grenzen aneli sonstige Er- 
fahrungen ncucstür Zeit sich bewegen. Vorauszuschicken ist, dass bei der Im- 
prägniningsauBialt in Brombeig Blinistliehe Handarbeiten an Schwellen and Appa- 
raten XU 0,1 Hark per Schwelle oder 1,1 Maik per Cnbikm. in Accord gegeben 
sind, nnd dass die Unterhaitang der Apparate,. Anfticbt und Heisong bei einem 
jnhrlirhen Quantum von ibmu) Schwellen zn (),n(i Mark per Schwelle oder 
0,7 Mark per Cubikm. angeschlagen wird. Unter diesen Voraossetsungen betrügt 
der Aufwand "'^ : 

So (irundpHUile lu Uafeabautea in Portsmouth, in dnam PräparirkMael vob b2'LiQ|{e 

und ö' L>urchiue»aer. 

EntnomiMn flir die KOIn-Mindoier Bshn atts Zeitadnift für Banwesen 1880. p. 2<l. 

Die anderen prcussischcn Bahnen ans Ileasinger's Orfran ISBü, I. Snpplenientbnml . |i. 'f'- 
Kt'l^iHciie 'IWhniker halten die bisher dort übliche Aufnahme von 150 Kil. per Cbm. N:uIoIIh)Is für 
uiiKeniigeud , vielmehr eine voUstäudige Imprägnirung erst mit 250 Kii. erreicht, wogegen bei 
Eichenholx fast allein der SpUnt anfoimmt, und 100 Kil. per Cbm. gereehnet werden eolitea. 
Wagner, JahrcBhtricIit der dieuiftchen Technolofnc l*-"-!", p. «»Tl. 

^) Heu 8 Ingers Ofgnn 18öU, p. 120. Aelterc Angaben, insonderheit in der Zeitschrift 
Air Bauwesen 1800, p. 26o, tkr die KOIn-Mhideaer Bahnr wonach die Kosten von Ailirit, AnF- 
sicbt, Breunmateriai per Schwelle .luf n.lS Mark oder per Cubikm. auf 1,5 Mark zu stehen irswet 
Die I'reise dt-r Stili.'<tjjn7, selbst diiifti'n stitlior kaum ihm-Ii gültig f^ebliebon sein. .Sonstipe neuer«' 
Kc:iuitate Uber die Kuoteu des Kreosutircug vou liuliusciiweilen hier aufzuführen, fruchtet fdr einen 
Verxieich nicht, weil die Preise des Stoffos und sonstige Eincelnheiten nicht TerilffiMitlieht sind. 
Man luinn den Iwtreffenden Anschlag' auf Grund der vorhergehcndi ti Tabt-llt' leicht entwerfen. 

IndeBScn map es nicht ohne Interesse (kün, Anfr^ben über die Kreo.Hotirimg starker IInfei!- 
tianllOlzer in Truuvilie zu erwähnen, weiche den Annales des pontü et citaussees IbTI, p. 2<ja «nt- 
nommen sind. PMis des KreosotOIs in PSiis 60 Fr., an Ort und Stdle 92,6 FV. per Tonne nVans- 
pnrt iMul Ocfässkostcn). Treis der Kohlen '2S Fr. per Tonne. Die (bireliHchnittliche Aufiialime be- 
trug in Fichtenholz KiS Kil., in £icliculiolz 217 Kil. per Oubikui., und wird dieser antYallende 
Unterseliied dem Unntandc zugeschrieben, dass Fichtenholz in starken, vierkantigen Balken ohne 
Splint, Eichenhols dsgegen in mnden PflOden vorkam. Dia Kosten per Cubikm. bestaadea te: 

Fichtenhola. Eichenholz. 
Aulgcuummenes KreoflOtOl . . . 15,5S Fr. 20,10 Fr. 

Kohlen 2,6« - 3,W • 

TsgelShne aller Art .... . 5,70 - 6,97 - 

2:1. H4 Fr. 30,06 Fr. 

Ilicrzu suliteu noch 7— Ui^ zugescbUgeu werden, um Unteriialtung der Apparate, V«r- 
histe an Kreosot and dergl. sn decken. 
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' OMtkMr »■ 

Berlin. 


DieMlkBiiiKKü 
Kr»o»otul 


Feines 0«l 
aoii ED|;Ua<l. 


Preis des Stoffes jkt Ctr 

Stoffautwand per Schwelle . 
Eiclienhol/. ««»amintaufwand per Schwelle 

Stoffaiitwjmd jx-r ('ubiktn. . ' 
Gesuiuiutuufwaiul per Cubikiu. i 

StoffanfWftiid per Schwelle . 

, GesammtHufwand per Schwelle 
KIttfeniholz j^^^g^^^f^^^^ p..^ 'cubikni. . 

Qe«uraitonfw»iul perCnbikiD. 


' l.r. Mark 
1 u,2 Hark 

0,3a - 

' 2,2 - 
4,0 - 

0,6 Hark 

0,7(i - 

1 e.:. - 
8.3 - 


l.r« Mark 
0.54 Mark 
0,7 - 
5,8 

7,6 - 

0,16 Mark 

1,96 - 
11,7 - 
13,S - 


T.5 Mark 
ü,7s Mark 
0,94 - 

8,4 - 
10,2 

3,u Mark 

:<,I6 - 
32,4 

34,2 - 



Dans Kreosot eine kräftige, wo nicht die kräftig-ste Wirkung unter alleo anti- 
septiachen Sabstauzen ansttbt, steht gegenwärtig durch mehr als zwanzigjährige Er- 
fidinrngen in Ehighuid und DentBchknd fest. Eisenbahnsohwelleii aus dem Anfange 
des BethelVsehen Patents sind noeh wohl erhallen, und aoeh anf prensirilsehen 
BafaueD hat sich in den wirklich impriignirten Theilen des Holzes nirgends FSol- 
niss gezeigt.* Das Verhältniss der ausgewechselten Schwellen ist ein ansserordent- 
lirli >:iinstige8. besonders gerade bei den weicheren Holzarten, welche mehr nnfnehmen 
iiikI (leshull) wahrschciulicii eine rehitiv bedeutendere Verlängenin;jr ihrtr Dauer er- 
halten.*" Mag nun die Wirkung des Krcosotiils mehr fheniischer Is'atur sein (Coa- 
goliren des Eiweissstoffes findet jedenfalls statt oder mehr in dem Verstopfen der 
Hohiporen gegen den Zutritt von Wasser nnd Lnft liegen, so besteht ein besonderer 
Vorzog dieser Snbstana vor den mettsJlisehen Langen in der Abneigung gegen 
Wasser. Die l^tnminOsen Oele sind in Wasser onlöslieli, lassen sich nieht durch 
Ito^^en verdünnen oder auswaschen nnd entsiehen sich dem Hobt blos zum Theil 
durch ihre Klüssifrkcit. 

Ein anderer NOrtheil ist die Erliöhun}; der Hi)lzfesti};keit auf mechanischem 
Wege. Kis.se und Poren werden mit dem hart werdenden Stofl'e um so bes.ser aus- 
gefüllt, je grösser dessen impräguirte Menge, während von Mctallsulzen gerade bei 
fiteig^em Erfolg in der Anfiiahme die Hols&ser rennnthlich angegriffisn wird. 
Man pflegt diesen Unterschied wohl ans dem organischen Ursprange des l^reosots 
zu erklären, wonach dasselbe mit dem Holaorganismas sich gern assimilirt, während 
metallische Gifte in grosser Menge zerstrtrcnd auftreten. Dagegen dürfen mehrere 
Nachtbeile des Systems He t hei 1 iii<'bt vcrschwiejrpn werden : Feuersgefabr bei !i<dzornen 
Hriiekeu : der i)enetrante (ierueb an iioelibauteii . EiidViedigungen und dergb ieben ; 
endlich Schwierigkeit einer nacliträgliehcn liearl»citung an dem schmutzigen stinken- 
den Material. Alle drei Gründe haben dem Kreosot namentlich im Schiffsbau den 
Eingang versagt nnd werden lür manche Zwecke das System Burnett in den Vor- 
dergrund BtelleD. 



*) Oer oben genannte Fabrikant Waldt hausen bat bei mehreren Bahnen 12 Jabro für 
eieheoft, 10 Jahre für boehene and Mefeme Sehwellen Chimatie flbemoiinMni. Eine dwartige 

Sichcrheit'^leistung dUrfto tiborhaii])» zu empfehlen »ein, wcmi das« Ini])räpniroii iitroinhvo in Accord 
gegebek wird. Freilich kann es nur nach grOndlicben Erfahruuugcn in der Holzcon»erTimng ge- 
Bifn, die Ganntiezeit xnyerlSMig fortiasetien, nnd damit ohm Ubermlsilgee Biilco auch wlrk- 
VA brauchbar zu machen. 

•«J Schwellen, welche mit dickfliiasipren Oelen imprägnirt werden, pfle^^t man fürmlich ab- 
zukratzen, and den gewonnenen pccbartigen Abfall als Brennstoff zu benutzen. Ebenso bedarf der 
hiptriikeiiel wiederholta Belnlgung. 
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§ Sonstige Systeiiio der liii|)riii;niruiig. - Es Ideibt noch llbiig. die- 
jenigen Mefliodcn der Iiii|irii;;iiii iin^^ kurz /u ervväliiicn. welche in der l eltersicht auf 
p. 1S3 mit * bczeiebuet »lud uud diejeuigen, welcbc mit ganz, uudcreu auti8c|iti8cbeu 
Substanzen ▼ersucht wurden. 

KnpferTitriol unter Niederdruck su appliciren, wurde dem Eoglinder 
Margary 1837 patentirt und fand aucli in Deutschland, namentlich an vielen prcnsai- 
scben Eisenbahnen Anwendung. Man verencbte die mannigfaltigsten Conibinatiooen : 
Scbwellen ausgetrocknet oder gedi^rrt, Lauge schwacb oder eoncentrirt, kalt oder er- 
wärmt. Dauer des Tränkens vou cinii[i:en Stunden bis zu mehreren Taigen. Uedueirt 
auf 1 Cubikm. Kielernhtdz in Form von Mittelscbwellen, bat ilie Aufnahme au Salz 
/.wiscbeu 2,.') uud b Kil., der gesammte Kostenaufwand zwischen 2,2 und 7,8 Mark 
betragen. Der Erfolg wird in einem Beschlnss der Versammlung deutscher Ekea- 
liahntechniker in Dresden 1865 folgendermaasaen ausgesprochen**): 

»Die Erfahrungen Uber das Imprägniren mit Kupfervitriol 
weichen wesentlich von einander ab. Die Orttnde hier- 
fttr sind mit Sicherheit nocb nicht ermittelt, dieselben 
scheinen jedocb mehr an dem V'erfabren des Imprägni- 
rcns. wie in dem Material zu licfren und durfte im All- 
gemeinen dem Impray iiiren unter einem kräfti^xen 
Drucke vor dem blossen kalten Einlangen oder Kochen 
in einem offenen Gefässe schon Jetzt unzweifelhaft der 
Vorsug einiuräumen sein.« 
Kupfervitriol unter Hochdruck. Der Apparat, welchen die Berlin- 
Uamburger Eisenbahn su diesem Zwecke anwendet, besteht aus einer Dampfmaschine 
von 2 Kü. mit Luftpumpen, swei Präparirkesseln von 10' Länge und 8' Weite aus 
Ku|)ferplatten mit eisernen Reifen, einigen Cisterncn und einem auf hohem Gerüste 
stehenden Reservoir fUr die Laujre von ' i,,,, Gehalt . Nach Einbringen der 
.Scbwellen und \crsehluss des Kessels wird während etwa 2 Stunden ein fast voll- 
ständiges Vacuum unterhalten , sodann die Lauge angesogen und hierauf der vctlle 
Kessel mit dem liocbrescr>üir in Verbindung gesetzt, dessen hydrostatischen Druck 
(ca. U/s Atm.) er wfthiend 5 — 6 Stunden empfingt. Die Anlage hat ca. 54(H>0 
Hark gekostet. Das Resultat ist: Au&abme von 3 Kil. Vitriol und gesammtsr 
Aufwand von 3,6 Mark per Cubikm. Kiefemhdx.**} Dem Vernehmen nach hat in 
Deutschland nur die Itagdeburg-Wittenberger Eisenbahn dies Verfahren nachge- 
ahmt. Dagegen wurden in dem Netz der französischen Midi-Balm (und auch zur 
Bedienung sitanischcr Bahnen seit ISü'.l durch englische l'ntcrnelimer mehrere Im- 
prägniraustalteu errichtet, in welchen das eigentliche pnoumatisclie Vi rfahren durcli- 
gefUbrt wird.^'y Die Lauge wird in bölzerueu mit Biui auägeluttertcu Cistemeu 
gemischt. Ihre Stlike Ist ahhingig von dem Zustand des Hobtes (Fichten), 



''' Oru^;iri Istu;, .Supiili uiciitband . p HM— ln , wnscilist Kosten und Erfolg kurz luitfe- 
llieilt sind, öpcciullurc Nuchwuiäuageu tiitdun sich bczUglieh der Wostphätischen uud preussisclHiu 
ORtbfthn !n der Zeitaehrfft flir Bsaweaen 1953, p. b:>, bezüglich iIinmdlclHn' praussiadier Bulniea 
in derselben Zeit«chrift ISßu, p 25 1. 

Apparate in Zeitschrift fiir IJaiiwpseii l'^'i;», j) 17. Neuere Resultate im (>r«r:iii l'«66, 
i^upplüUientbaud, p. M. Aeltero Angaben weichen beträcbtliuh ub , da der l'rcis des Vitriuls seit- 
her geennken und die Lange Uberdlea mehr verdOnnt wird. 

fC) POrsrer** Bauseitang 18ii4, p. 371. 
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mindestens 1 : 70 ftr trockenes, haehstena 1 : 40 flir firisehes Hole. Dieser Unter- 
schied scheint jedoch da nicht eingehalten zn werden, wo Trockenofen die 
Sehwellen vorbereiten. Die Langencistcmc wird mittelst Dampfheizung auf Ib* 

WSnne gebracht. Die PrUparirkessel sind zum Theil feststehend, zum Theil trans- 
portabel Alf! Material dient Kupfer oder Gu8S.ei8en mit Menniproanstiich. oder Ei>!cn- 
blech mit einem Fuftcr aus Bitumen, (ruttapercha. Bleitafolu und Holz. Pum|>cu und 
Rohrleitungen aus Messing. Es findet nur kurze Luftvcrdllunung Statt um an/usau^'cn, 
und der nachfolgende Druck dauert aueb nickt lange, Vs bis ^4 Stunden, wobei seine 
Hohe aaf 5—6 Atm. bei trockenem, $—10 Atm. bei fHsehem Hols bestimmt ist. 
Diese rasche Operation erlaubt denn natttrlieh tiiglich mehrere FllHangen nnd ist 
ohne Zweifel deshalb xolttssig, weil die Anfiiahme d^ Holzes an Vitriol von rom 
herein nur zu dem seit Boneh crie normal gewordenen Maass von 5, & per Gubikni. 
festgesetzt wnrdc. Tolographen8tanp:en erhalten auch etwas mehr, weil sie el)en 
nach ihrer Hcscliatl'cnhcit leicht mehr aufnehmen, etwa 7 Kil. per Cubikm. lieber 
die Kosten werden keine anderen Mittheilungen gemacht, als dass die Etablissements 
zwischen 30ÜÜ0 nnd 600ü0 Frcs. gek<»8tet liuljou, und der Aecordpreis der Unter- 
nehmer Ar die Frftparation 10 Frcs per Gnbikm. betrügt. Aneh die Osterreichische 
Slldbahn imprSgnirt seit 1866 ihre Bnchensehwellen mit Vitriol im Vaenom mit 6 At- 
mospldiren Ueberdruck, ond verwendet darauf dnschiesslieh Er&altnng der Requisiten 
0,5 Hark per Sehwelle. 

Diesen Beispielen über Kupfervitriol unter Hochdruck dürfte eine Nachalimung 
in der Zukunft kaum zu vindiciren sein. Die Anlage ist, weil Vitriol niclit in Be- 
rührung mit Eisen treten darf, umständlicli und kostspielig. Der gewählte Stoff be- 
sitzt mehrere, im Früheren erörterte Nacbthcilc, insbesondere einen dreifach höhereu 
Preis als Ziakeblofid. In Fraabeieh seheint mehr das Herkommen den Vitriol be- 
günstigt sn haben. Die Gesellschaft sehrieb denselben vor, nnd die Unternehmer 
gianbten nun die mechanische An^be aaf pnenmatisehem Wege billiger, als 
dnrch Boucherie's Methode zu Ulsen."**; 

Zinkchlorid unter Niederdruck. .Vnsser einigen, nicht znr Bedeutung 
gelangten Versuchen, das Holz im kalten Zustande mit Zinkeliloridlauge zu tränken, 
ist liier insbesondere das Verfahren von Büttner und Möring in Dresden zu ncn- 
neo Die thuulichst ausgetrockneten Sehwelleu werden in hohe hOIzerne Bottiche 
gestellt, die Lange kalt eingelassen nnd anf den richtigen Gehalt gebracht, nnd nnn 
von eiDem Dampfkessel [etwa alte Looomotive} Dampf eingeleitet, am die Flüssig- 
keit snm Koehen sn bringen. Dieser Znstand wird etwa 1 Stande lang (saweilen 
auch länger: erhalten, während desselben mehr&eh die ausgelaugten Saftstoife ab- 
geschäumt nnd nachher das Holz, von der Lange stets bedeckt, der Abkühlung bis 
50« C. Uberlassen, wonach die Lauge aasgepumpt und das Holz zum Abtrocknen 



Ans dein Referat Ulier CoMvrviren der Schwellen, welche» der Vursaiuiulun{; dcutacber 
Ei»cnbalintechniker in Miinclicn l*»!;*" vurp'k'>;t wurde. erfjHb sich, iluss seit "5 Jahren die lionntziniK 
von SutHitiuit bodcutenil iui Wacli&uu, dicjeuigc vuu Vitriul bctrüchtlicii iu der Aboabiuu be- 
friffini ynr, wiihr«nd Zinkdilorid uimI Kreoflot In Ihrer Beliebtheit liradieh ounstant geblieben »Ind. 
Von iu ItahnverwaltuiigcD praparirten lU Überall nicht , nnd jmidft dabei in 1 Füllen der früher 
pphratirhtc Knpfcrvitriol iroradczii aufjt^cirt'liin - Oirsc Ersrlit'innnfr si-tzte »ich fort, s«» dass bfi 
der Vcr^ammluni; l**«! l)ii»»fldurt' wicdcruni Verwaltuugoti dun Vitriul autgogeben hatleu, und 
dieier Stoff Überhaupt mit Rlloksleht auf die höheren Kosten und die der Verwendung entgegm- 
•tehendcu Schwii-ii;.'l<('it('n in /weite Kcihe ^'usotst wurde. 
"*) Ueusingcr« Organ \hbb. p. 'ib. 
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henui«geiiommen wird. Der Zweek dksefl Verfahrens bestand darin, gleichzeitig 
(las Ciweies zu coaguliren, sonstige HaftstofTe und die Luft za entfernen und dafUr 
die Lauge zu iniprägnircn. Die Aufnahme au Zinkchlorid kann nach den Kesulta- 
tcn. welche früher bei der Badischen und der Magdeburg- Ilnlhcrstädter Eisenbahu 
erhalten sind, auf 3 Kil. jicr Cubikm. geschätzt werden ; eine geringe Zahl trotz des 
erheblicheu Aufwände» t\lr die ÖiedLitze. Die Kesultate scheinen denn auch uirgeiidü 
befriedigt sn haben und das Verfohren gegenwärtig aufgegeben sn sdn.^*) 

Aebnlieh wie Uber Enpferritriol spricht sieh die mehrerwähnte Technilwr- 
Versammlnng ancb Uber ZinkeUorid ans, nSmlieh wie folgt: 

»Beim Imprägniren mit Zinkehlorid liegen ebenfalls zum Theil 
nngttnstige, zum Theil sehr gttnstige Resultate vor. Abgegehcu vou 
einem k 1 e i n e u Versuch mit R u c h e n s c h w e 1 1 c n a u f d e r K ö 1 n - M i n d c n e r 
Bahn, sind die ungünstigen Erfahrungen, soweit es für jetzt zu Ijc- 
urtheileu ist, nur mit solchen Schwellen gemacht worden, welche 
in dem Zinkchlorid kalt eingelaugt oder gekocht waren. Die Erfab- 
rangen auf denjenigen Bahnen» welebe das Zinkehlorid nnter einem 
starken Druck in die Schwellen hineinpressen, sind sowohl fllr 
Eichen-, wie für Kiefern- und Bnchensch wellen sehr gttnstige und 
verdienen um so mehr Beachtung, als die Kosten des ImprUgnirens 
mit Zinkchlorid nur V2 ^>i^ ' derjenigen des Imprftgttirens mitKreo- 
80t und Quecksilber-Sublimat betragen." 

Kreosot unter Niederdruck. Die ersten Anwendungen des Kreosotöls auf 
dem Gontinent worden nicht auf dem pneumatischen Wege gemacht, sondern durch 
emftekfli Mnken. Es gesohah 1856—1858 auf den Bahnen von Aachen nach Mastrieht 
nnd nach Düsseldorf. Die lelstera wenigstens Tcrtthrt noch gegenwSrtig anf diese 
W^e mit dem scibsterzengten Theeröl. Die Hölzer werden in einem T^kenofen bei 
100« 24 Stunden lang gedOrrt und sofort in eiserne auf 30« C. erwärmte Oelcisternen 
eingetaucht, worin sie wiedemm 24 Stunden verbleiben. Das Resultat mit Eichenholz 
beträgt: Aufnahme SO Kil. und (iesammtautwand (».S M. per Cubikm. Beide Zahlen 
liegen innerhalb der Grenzen, welche beim ijueuniatischen Verfahren augegeben wur- 
den, wobei freilieh die stark influirende Gattung, sowohl des Holzes als des Gels, 
nicht benrtheflt werden kann., Anf der Uastriobter Bahn wurde troti drranal längerer 
Tränkung die Aufoahme doch nur auf die HUfte gebracht, und die Kosten wiedeium 
betrugen etwa das Doppelte, so dass hier in der That Vergleiehe gar nicht gezogen 
werden können. — Im Allgemeinen dürfte gerade bei Kreosot der Tlochdruck eut- 
schieden den Vorzug verdienen, weil die Kosten des m echan i s cli e 11 Verfahrens 
der Imprägnirung hier einen geringen Antlieii des Gesamnitaufwandes ausmaclien, 
und es oft'enbar mehr wie bei liilligen I.augcn darauf ankommt, den kostbaren ÖtoÜ" 
durch alle zu Gebote stebeudeu Mittel möglichst gründlich zu verwenden. 

Kochsalz. Anf der Thttringsehen Eisenbahn ist eine grössere Anzahl von 
Schwelloi nnd Banhtffawm alter Oradirwerke verlegt worden. Dieselben haben sich 
so gut erhalten, dass die Dauer von impiignirtem jnngem, splintieichem Tannenholz 



In Anttitlicning aa daf beiehriebeiie Vorfabn'n präparirt die Altniia-Kiclcr ISalm ihre 
Schwellen utit Zinkehluiid von 5**B6aaBi6 in folgender Weise: Die Flüssigkeit wini in offenen liül- 
Benen Kuten anf W—lUf mit den eingvleftten Sohwelleo erhftxt, und blefbon dieselben beim Ab* 
kühlen in ilcr Flüssigkeit ininde»teus '21 Stunden liegen. 

Or^an f^Hi;. I Suppkuicntban l, p. 37. Aeltore Augttbett über beide enriUiut« Balmea 
in der ZeiUchrit't für Bauwesen Ibtiu, p. 202. 
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80 hoch wie diejenige von nnpriSparirfeni Eichenholz ^-^eschätzt wenk'ii konnte. Auch 
hielten die Nägel mittelst Anrosten ebenso lest. Aber lieilich freliört da/u eine so 
vollständige Dnrchdringnng, wie 50 Jahre in Gradirworken zu Stande bringen künnen. 
Ferner hat man SchwelleQ au» Kiefernholz auf der Magdeburg-Leipziger Bahn mit 
K a HwIt wu Steflsfiirt getränkt, wie deno aneh auf den Bahnen dieser Saline 
Schwellen wohl erhalten sind« welche den Ahfiül mannichfacher Salinenprodncte aof- 
genommen hatten. Anderwärts, wo man neues Holz mit Koohsalzmutterlange selbst 
anter Hochdruck imprägnirte, bat man genügende HeBnItntc nicht erhalten, nament- 
lich im Vergleich zu Zinkchlorid.^"^ Koehsal/ kann tiberall nur in der Nähe von 
Salinen benutzt werden, wd Mutterlauge billig zu haben ist Der Transjiort dieser 
Flüssigkeit auf grosse Entfernungen würde sich nicht lohnen und noch weniger die 
Auflösung von festem Kochsalz oder äteinsalz. Trotz der bekannten antiseptischcn 
Wiikongen des Stoffes dQrfte derselbe die Goncnrrens anderer Methoden nnr da be- 
stehen, wo man, wie bei der Thilringisehen Bahn, die Imprägnimng gewissermaassen 
nmionet erhält. 

Bisenvitriol. Dieses Salz ist wegen seines billigen Preises mehrfach zur 
Holzconservation versucht worden, und zwar gewöhnlich durch einfache-^ Tränken des 
Holzes in der Lauge bei mässi^'<>r Erwärniunjr Die Kesultate waren indessen so 
wenig zufriedenstellend, »lass der StotV Jetzt ptn/.lich aufgegeben ist. Eisenvitriol ist 
bei Weitem nicht su giilig, wie die anderen MetuUsalze und hindert das Wachsthum 
▼on Sporen nicht (Schimmeln der Tinte), obgleich namentlidi im l^henhoh Ver- 
bindnogen mit Saftbestandtheilen :gerbeanre Eisensalse} leicht xn Stande kommen. 

Metallisiren des Heises. Da die aatiseptisehen Metsllsalse in Wasser 
aufgelöst angewandt werden mttssen nnd demnach auch durch Wasser wieder ans- 
gewasehen wrerden kfinnen. so kommt iraprägnirtes Holz in Gefahr sein Selmtzinittcl 
zu verlieren — falls dasselbe nicht etwa chemisch an Bestandthcilc des Holzes ge- 
bunden war. In dieser Meinung kam l'ayuc auf den (bedanken, zwei Substanzen 
nach einander zu imprägnireu, welche einzeln löslich sind, aber bei ihrer Begegnung 
hn Holt einen nnlOslidien Miedersoblag ergeben. Gewöhnlich bediente er sich des 
schwefehumren Eisenoxydnls nnd des Schwefelbaiymns, ans welchen dnreh gegen- 
seitige Zeiseinmg Schwefeleisen nnd schwefelsanrer Baryt — zwei nnllisliehe Ktfiper 
— entstehen. 80 wissenschaftlich richtig dieses Project ist, welches den Namen 
»Metallisirung des Holzes« erhielt, so seheitert es doch an der ReschalTenheit des 
Holzes selbst. Es können nämlich selbst unter Hochdruck nur so verdünnte Lösungen 
eindringen, dass die Menge der Niedersc hläge in den Zellen nicht genügt, um letzere 
auszufülieu , die Poren zu verstopfen und den Eintritt der Fäulniss vollständig zu 
hindern. Auch wird zwar die erste Lauge mit Uttlfe des pneumatischen VerfahraD» 
vielleicht durch das ganze Holzvolamen dringen, aber die z weife wird bedeutende 
Hmdemiase sich selbst bereiten, weil sie sofort an der Oberfläche jene Niederschläge 
craengt. Ea entsteht daher im günstigsten Falle eine metalßsirte lündc um das Holz, 
nadi deren mechanischer ZerstOmng durch einen Schlagregen oder dcrgleieben das 
Innere nur mit Eisenvitriol , also ungenügend geschützt, oflfen liegt So ott man da- 
livr die Methode von Payne wieder versucht hat, so sind die Kcsultiite stets scblerlit 
ausgefallen und gegenwärtig ist sie uur noch ein interessantes Theorem. — In die- 
selbe Gattung gehören endlich auch die missglUckten Versuche, das Höh zu »ver- 
itenwm« dnrch Einfhhning von Wasserglas oder Kalkmilch. 

^) ZeitMlirift für Bauwtwco IHoa, p. öu und liuruscli »• a. U., p. 29. 
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Bearbeitet von 

E. HevstHger ron WaM«g|^ 

Ob«riag«nieir ia Bawwtf. 

In 4. Auflage bearbeitet von 
Goorg OsthofT, 

(Oienra TtM XI bis XV.) 



§ 1. CNierlNiii im Allgenetneii nmi demm Teraehtedrae Syitene» Ge- 
MhiehtllehM Uber die llteni Constroctiomen. — Unter Oberban einer Eisenbahn 
vernteht man die eigentliche Sehienenbahn als Gegensats vom Unterbau, welcher 
die Bestimmung bat, diese Bahn zu tragen. Der Oberbau umfasst daher alle jene 
Congtnictionen, welche zur sniidon mul mfi^liclist uiiviMündtMliclion Fosdialtung der 
SchieiK'ii auf dem Unterbau crfunlcrlicli sind, und besteht uuä drei ilaupttheiieu a. den 
Schienen, b. den Unterlagen und c. der Bettung. 

Die Sehieoen , deren Fabrikation wir bereit« im vurletzteu Capitel kennen ge- 
lernt haben, werden entweder diroet oder mittelst gasseisemer Stuhle von den Unter- 
lagen nnterstntKt. Letztere übertragen den Ornck auf die Bettnng, deren banptriUsb- 
lichKte Bestinimnugen sind: sowohl die eindringendtti atoMSplittrischen Niedersehläge 
nir>gUebst schnell abzaCHhren, als auch den nou den Kisenbahnfuhrwcrkcn auf die 
Si hionen resp. Unterlagen aus^'eilhten Druck auf eine noch grössere Fläche des Untcr- 
haucK zu vertheilcn, um das Einsinken der Schienen unmöglich zu machen. Die Unter- 
lagen sind entweder Einzelunterlagen, oder Querschwcllcn , oder Langscliweilen v<tn 
Stein, ilolz oder Eisen. Die Bettung besteht aus einer Lage von grubem 8and, Kies 
oder Seiiotter (lersehlagenen Steinen). 

Die Form der Sebienen sowohl, als aoeh die Art ihrer Befestigong nnter sieh 
and anf dem Bahnkörper, sowie die Aasfllhning der Bettnng ist bei den bisher znr 
AiBilllining gekommenen Eisenbahnen ausserordentlich versehieden, wird daher 
unsere Aufgabe sein. dioi< tiigcn Constructionen hervorzuheben, welche im Allgemeinen 
nach den seitherigen ErtaiirunpMi als die /.\veckmässi>;eren betrachtet \MMden müssen. 

Es Sidlen jedoch in diesem Capitcl nur die beiden ersten llanptthcile, aus wel- 
chen der Oljerbau besteht, a. die Schienen und deren Bel'estigungsmittel und b. die 
Unterlagen behandelt werden, während der 3. Uanpttheil, die Bettung, im VIII. Gapitel 
einer eingehenden Bespreehnng unterzogen wird. 
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Die G randbedingvngen, welche der Oberbau erfttUea soU, sind nach F)n>- 

festfur Winkler ' i : 

1. Der Druck niuss sich auf eine so grosse Fläche vertheileu» 
(luüb eiu »eliädlichc» Eiosinkeu nicht müglich wird. 

2. Der Oberban soll eine genügende Hicherbeil bieteOf und swar 
gegen Zerbrechen, Enigleisen und UmBtllnEen der Wagen. 

3. Der Oberbau soll möglichst geringe Anlaga- nnd Unterhal- 
tungskosten verursachen. 

4. Der Oberbau soll möglichst j^cringc Betriebskosten vcrnr- 
Sachen, und zwar dadurch, dass er a. der liewegung der Wahren einen möglichst 
gcrin;:cn Widerstand bietet nnd b. möglichst geringe Abnutzung der Betriebsmittel 
veranlasst. 

5. Der Oberban soll möglichst wenig Störungen im Betriebe ver- 
anlassen. 

6. Der Oberban soll eine möglichst grosse Annehmlichkeit des 
Keisens snlassen, indem SfDsse, Schwankungen nnd Gerftuacb möglichst vermie- 
den werden. 

Er ist natürlich , da.«tg gich diefie Bedingungen in sehr versdiiedenem Grade 
und in sehr verschiedener Weise erfüllen lassen. 

Von den aufänglicben Hol/bahnen her hatte man die, die Lasten tragenden 
Eisenschienen ihrer ganzen Länge nach auf Langschwellen oder fortlaufenden Fun- 
damentsteinen anfrnhen lassen nnd sie mittelst Nägeln oder Schrauben festgehalten. 
Erst in den Jahren 1600 bis 1810 fing man hin nnd wieder an die meist noch guss- 
eisemen Schienen, wahrseheinlich der Kosten wegen, nur theilweise auf dem Bahn- 
körper aufruhen zu lassen und sie nur in kleinen Abständen durch Quadersteine, die 
in den £rdkOrper der Bahn versenkt waren, au nnterstOtacen ; xwisohen diesen ätttti- 
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punkten inussten die Schienen sich und die zufälligen Lasten IVci tragen. Zur Erlan- 
gung einer grösseren Tragfähigkeit hatte der iSteg oder die Tragrippe dieser tSchieucu 
Je nach der Entfernung der Unteiiagen eine verschiedene Breite, d. h. rie war in der 
Mitte hoher und lief nach beiden Enden in eine halbelliptische Form aus, wie dies die 
Fig. 1 idgt. Auf diese Weise hatte die Schiene an den verschiedenen fireitnigenden 



<) Winkler, Dr. E., VorMge Aber Eteenbalmbatt. I. Heft (Prag tS76. Doaiiaka».» 

3. Aufl. p. 3«. 

Die ersten mus (fue>seiiieu liurgcstellu.-ii lialmgMtiiDge »uilen im Juhru IT;iH WhiU-liavvn 
in Engliind gelegt worden «ein, sie kamen jedoch erat spiter, um i7S<», in allgvnieinere Vorwendaeiir. 
Vcri;!. Ca]». I. § Die i-rsten schmiedceiseriicti Halmscliiinicii wiinlon I'''^'^ aiir «Icr WalboUle 
Steiitkuhlengriiliv bei NewcMstlc :in) Tym- «lurcli Nixon versucht und bestaudcn uus liocbkaotig 
geletztem FUchciveu. Da jedoch ibrv Hcbnialu OberflSebe in die BadkrMnse der Wageuräder ein- 
Bcbnitt, ao wurden aie von den breiteni guiaeiiomcn Schienen wieder vefdrüngt. 
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SteUeii gleiche Stibrke und sie Terehiigte mit dem geringsten MaterialanIWende die 

gr688te Tragfähigkeit. Die obere Ansieht Fig. 2 srigt wie nach dem Fetente von 

W. Los Ii 1111(1 (i. Stephenson ISlCi) diese Schienen gewöhnlich in den gusseigernen 
•Mühlen befestigt waren ; die Enden der Schienen sind niindieh auf eine LUnj;e von 
ca. TO"*" seitlieh /.u^'csehärft oder f^reifen. wie niaii sa^-t, mit halbem Blatte Ul>cr- 
einaoder. Durch beide Schieneuenden geht ein Loch, dem eins in dem Stuhle corre- 
spondirt, und dnreii dasaelbe ist ein starker eiserner Bolxen getrieben, der die Enden 
sweier SehSenen nntereineader und mit dem Stuhle veriinnden hält. 

Da die g;nssdsenien Schienen nnr in beaehrinkten Ulngen gewöhnlich von einem 
sttitzpunkte bis zum nndern hennstenen nnd dnroh die Sprödigkeit des Materials .sehr 
häufigen Brtlchen ausgesetzt waren, 80 ging man, als mittlerweile auch bcdeutcn<Ic 
Fortschritte in dem Walzen von Schmiedeeisen mich verschiedenen Protilen f^emacht 
Worden waren, in den Jahren von 1S2() bis IS:^ü zn den f?ewalzten Schienen über. 
Diese schmiedeeisernen Schienen hatten nach den» Patente von Berkinshaw von 
der Bedliugtou Eisenhütte lb2U) ganz die Form der oben beschriebenen gusseiserncn 
Sehienen nnd hiessen Fischbanchschienen (fish-bellied rails) im Gegensatz der 
erst spftter (1830) dnrch Robert Stephenson eingefthrten Parallelsehienen, 
deren obere und ontere Fliehen einander parallel sind. 

Die gewalzten Schienen wurden anfänglich in Längen von 12, 15 und 18 Fuss 
hergestellt und boten ausser der gWJsseren Widerstandsfähigkeit gegcntlber gusseiser- 
ncn Schienen den grossen N'ortheil, dass viel weniger Stossvcrhindungt-n crtordcriich 
waren, die Schienenbahn einen grossem Zusammenhang hatte, und sieh ^leichter iu 
der richtigen Spurweite und iu der bestimmten Höhenlage erhalten Hess. 




bei der ersten Bahn ftlr den gewöhnlichen Strassenvcrkein- der im Jahre IS'if) 
Tollendeten Stuckton -Darlington Bahn kam die iu Fig. 3 dargestellte gewalzte Fisch- 
baaehsehiene in gusseisemen Stühlen, mittelst schmiedeeisernen Keilen befestigt und 
auf SteinwUifeln ruhend, saerst nur auf der HUfle der gaasen BahnUage xnr Anwen- 
dung, während die andere Hftlfte noch gnsseiseme Schienen hatte. 

Die Fischbauchschienen, welche anfangs sehr verbreitet waren auch die Livcr- 
pool-Manehestcr-Bahn, Liverpool-Binningham New castlcr-Carlisle Eisenbahn und Bel- 
gische Staatsbahn — letztere nach dem in Fig. IS auf Tafel XI dargestellten Profil 
— ^ hatten zum grossen Theil dieses Schicnensystem eingetlllirt , wurden durch die 
Parallel^chicucn allgemein verdrangt und nach dem Jahre Ibiih last nicht mehr ge- 
fertigt, da die Fabrikation viel schwieriger war und die Anwendung dadurch sehr 
erschwert wurde, dass die genaue Entfernung der Stiltxpunkte stete eingehalten wer- 
den musate nnd das Einschalten von kfliaem oder lingem derartigen Schienisnstllcken 
nicht niiiglich war. 

In Amerika. w(> man aiifänglicli im Bahid)au den engliscdien Mustern' folgte, 
änderte mau da» erwähnte Uberhaus^steni sehr bald, iudcui man aulgefordert durch 



^ Diu IrUbdieii Bah neu wareu «utuiclilieflslioli nur für den Bergwerks- und Fkbrik betrieb 
eingerichtet. 
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den niedrigtti Flwis des guten and danerhaften Holzes eine fortlaufende Untersttttnmg 

der Sehienen herstellte. In Foh^e dessen kamen auf sehr vielen Bahnen die Flach- 
sdlienen [F\^. 1—3 auf Talel XI , die breithasip^n Vi^'no!ess< hienen • Fig. 27 und 
*2S auf Tafel XI sowie die BrUckschienen ^} ^Fig. 0—14 auf Tafel XI) auf Laog- 
schwellcn befestigt zur Anwendung. 

Auf der Leipzig-Dresdner Bahn machte mau im Jahre IS 10 den ersten Ver- 
such, die breitbasige Sehiene direct auf Qnerschwellen zn befestigen: obgleich dte 
dabei ungewandte Sehiene (Fig. 27 auf Tafel XI) sehr leieht und niedrig war, lieferte 
dieser Versuch im Veigleich mit dem Langsehwellen- und Stnhl^stem so gttnstige 
Kesultate, dass die breithasige Schiene, von grosserer Höhe und grosserem Oewieht, 
direct auf Querschwellen befestigt, als das einfachste Oberbausystem, vonugswdse auf 
fast allen deutsehen Eisenbalinen naeh und nach zur Anwendung kam. 

Die geringe WideiKtandsräliigkeit des Holzes gegen das ZeisKireu dnrcli Fäul- 
niss, der Eintritt bedeutenden Mangels an geeignetem Material und die Steigerung 
des Preises dafür veranlassten später die Anstellung von Versuchen das Holz als 
Unterliigc gäuzlicb ra vermdden, und an dessen Stelle Stein- oder läsen-Unterhmien 
zu verwenden. 

Man unterscheidet somit in Bezug auf das Material der Unterlagen : 

1. den Stein-Oberbau, 

2. den Holz-Oberban. 
H. den Eisen-Oberbau. 

welche Systeme wieder in Hinsicht auf die Art der Anwendung der Uuterlageu zer- 
fallen in den Oberbau : 

a. mit Einzel-Unterlagen (von Stein und Eisen), 

b. mit Quersehwellen (von Hob und Eisen';, 

c. mit [..angsehwcllen von Holz und Eisen]. 

Wir wollen in dem Folgenden jedes dieser Obcrbansysteme einzeln l)ehandcln, 
zuvor jedoch die Fahrschienen, welche den wiehtij;st<ii Tlieil des Oberbaues bilden 
und (ifters i»ei den verschiedenen Systemen desselben in gleidien Formen und ninioii- 
sionen vorkonnnen. sowie die nüt den Schienen in engem Zusammenhaugc stchendeu 
Verhindungs- und Bcfcstiguugs-Mittcl ausfllhrlich betrachten. 

II 2. Efnthelliiiig der Sehienen Baeh dem Form. — Die bis jetzt ange- 
wandten Schienenformen lassen sich in folgende 9 Hauptrubriken unterbringen. 

A, Flaehsehienen anf LangsehweHen {Fig. 8 auf Ttfel XI}. Die Flacli- 
schienen aus Walzeisen sind besonders in Amerika hei den ersten Eisenbahnen in 
Anwendung gekommen. Sie bestanden anfänglich gewöhnlich aus 50 — 7(>""" breiten, 
n -^0""'" dicken Flacbeisen welelie in Kntfeniungen von 3(M> — r)00""" mit versenkten 
Löchern versehen und mittelst Nägeln oder Holzschrauben auf Langscbwellen befestigt 
waren. Da diese Schienen wegen zu geringer Stciiigkeit sich bald an den bela>iteteu 
Stellen stark in das Höfas eindruckten, während rie sieh an andern Stellen hohen, 
wurden ^e Befestigungsmittel leieht lose oder es sprangen die versenkten Kttpfe der 
Schrauben oder Nttgel ab, so dass die Sch&fte nicht herauszuziehen waren und non 
wieder zur Befestigung der Schienen neue LOcher neben den alten gebohrt werden 
mnssten. 

*) Dur bekAimte «ngÜMbo Ingoitraiir Vigoolei hatte diese ttraprQtiflicb smerlksaisclw 
Schienettfürn suerat in England eingeflihrt. daher iliuüer Nauic. 

^] Dieselbe huII vun Brunei erfuuileo sein. Daher sie aucli iui Frauzüsisclieu r»il 
Bruuel .BruuelouhieDu, heisat. 
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Ans diesem Griuule veretäiktc man die Scliicncii entweder durch eine Winkel- 
rippe Fig. I, Tafel XI; oder iniin versah sie, wie die von Zimbel auf tlcr Nieder- 
lichlesiseh-Märkiseiien Bahn eiii'jetnhrfe Flachsehiene für Nehcuf^leise Fijr.2. Tafel XI , 
mit eiueiii niedrigem .Seiteutiautselie , in welchen die Nilgel uiit nicht versenkten 
Köpfen eingeflcblageu Warden. 

In den SeitengleiBen der Wien-Gloggniteer Bahn wnrde früher die in Fig. 3 
auf Tkfel XI dmgeslellte 40°"* hohe Flachsehiene mit gewölbtem Kopfe auf Lang^ 
sehweUoi verwendet. Bei dieser Stärke der Schiene Iiicltm die versenkten Nägel gut. 

In neuerer Zeit sind Flachschienen auf Bahnen mit Locomotivbetriel) nicht 
mehr im Gebrauch, dagc*ren linden sie in mannigfalti^'cn Trofilcn. wie die Figuren 4—8 
auf Tafel XI zeigen, zu Strassen- oder Pferdebahnen häutige Verwendung. 

B. Brückschiene oder Brunelsclüeue auf Lang- und Querschwelleu ^Fig. 9 
—14 anf IWel XI}. Diese vonBrnnel in England (1835) erfundene Schiene«) bietet 
gegen die Flachsehiene den Vortheil einer viel grossem Steifigkeit nnd llsst daher 
auch me bei weitem grossere Locomotivbelastung sq. Die Brfleksehienen wurden 
froher meist wie Fladisc hienen auf Langschwellen befestigt; später kamen sie jedoch 
laweileu auf Querscbwellen in Anwendung, mlissen dann aber viel schwerer con- 
struirt werden; Fig. 14 auf Tafel XI zeiirt eine solche auf Querschwellen verwendete 
Srhit-ne der Schweizer SUd-Ostbalin. Die lU)iij;eu früher von deutschen Bahnen anf 
l.^ugseh wellen angewendeten Brlickschienen l'ig. 10 — 14) sind nach und nach ver- 
schwanden, da sich das hölzerne Langschwellensystem Uberhaupt nicht bewährt hat. 

Der Kopf der Brüekschienen hat gewöhnlich eine ebene« seltener eine gewOlbte 
Oberlllehe nnd llsst sieh nicht ans härterm, feinkörnigem Eisen herstellen. Die ganze 
SehiMie uiuss vielmehr ans zähem, weichem Eisen besteben, welches Material der 
Pressung der Häder nicht lange widersteht. 

Erst in neuerer Zeit hat man an Stelle des Eisens den BesBcmcrstahl ange- 
wendet und es tritt bei Verwejiduiij^' dieses iMaterials die verlassene Form der BrUck- 
schieue, nicht unbedeutende Vortheile bietend, wieder auf (s. §22). 

Der hohle Raum zwisuheu den beiden Stegen wird der idtabilität und des leich- 
tem Walzens wegen gewöhnlich nach oben (wie Fig. 9 nnd 1 1 zeigt) enger gemacht, - 
ist znwetten jedoch von eonstanter Lichtweite (Fig. 12 nnd 14), und verengt sich Öfter 
auch nach unten (Big. 10), um bei gleichbleibender Gcsamnitbreite eine grössere Auf> 
lagefläche zu gewinnen; diese letztere Form wird erst durch ein nachträgliches Zu- 
saninicndrüeken des vorher dorch die Walzen nach unten weiter hergestellten liohl- 
rauuies hervorgebracht. 

C. Sattelschiene Seaton's System Fig. 15 auf Tafel XI auf Langsehwelleu 
TOQ dreieckigem QuerBcbnitt. Diese Schiene ist erst in neuerer Zeit ^unis Jahr 1 860} 
u England auf der Great- Westembahn in Anwendung gekommen ; die drdeokigen 
Lsngschwellen Kegen mit ihrer breiten Basis auf ebensolchen Qnersohwellen. Bei 
Klelrher Materialmenge bietet zwar der dreieckige Querschnitt eine breitere Basis, 
ikber doch eine geringere Steifigkeit, als der rechteckige und es ist daher dies sattel- 
O'rtnige Profil unzwcekmässig. Der hauptsächlichste Vortheil liegt in der bessern 
Abfuhrung des Wassers. 

Auf der Pariser Ausstellung von 1^('»7 war dieses System auch mit gusseisernen 
trogflJrmigeu Liungschwelleu mit ilulzzwischeulagen von quadratischem Querschnitt 
M^Kestellt. 



^ Andere irhreiben die ErfindniiK StrlekUnd In Anerlk» {1834} sn. 
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1). Kanten- oder Z- Schienen Fv^. ■24 auf Tafel Xl auf Lan^schwellen in 
Verliindung mit Querscli wellen Diese von Lafiobe in Amerika construirte Schieue 
kam auf der Baltimore-Oliiu Balm in Anwendung,'. Diese Schienen sind an den iiineni 
Seiten der Kungschwellen mittelst durch diese gehender Schraubenholzen befestigt 
und sitzen zugleich mit dem obern WiokelflantSf^e a tat der obem abgeriebteten 
Flache der Langsehwelle, während der Winkelflantseh de« Fnseee mitteM der gose- 
dsenien UnterUigq|»latte b tat den nnter den La^^hweUai «ngebraehten Qner- 
lehwellen ruht. 

Die SeitennnterstUtEung, welche die Z-Schiene durch die Langschwelle erhält, 
vereinigt mit der von der Hasis der WinkelHantschen herrtlhrenden lateralen Stärke, 
erlaubt die Scliiene hoeli nud liilnn zu machen, ohne eine Seitenausbiegunjr dersell>eu 
beliirehten zu niUsKen. Hei einem gegebenen (iewiehte bietet daher dieses Schicnen- 
prolil wehr Stärke und Steifigkeit, als das der gewöhnlichen Stuhl> und breitbasigeu 
Hehienen. Zugleich erhftlt der Sehienenkopf dnieh die Laogschwelle eine fordanfende 
Unterattttzang and ei kann ein AbdrHeken der tn^nden Thelle des KopüM nieht 
vorkommen. 

Als weitere Vortheile der Z-Schienen sind anznflthren ; sie sind leicht zu Wal- 
sen; das Verrlleken der Schienen in der iJhi^enn'chtnnu- tallt durcli die solide seit 
liehe Befestigung mit Scliraubenbolzeu ganz we^j': «las Anliegen an der innern Seit» 
der Langschwellen hat zur Folge, dass der Widerstand der Schienen gegen den Drn< k 
des vorspringenden Uandes der liäder sehr gross ist, ein Vorzug, der hei andern 
Oberbani^Btemen nicht eo leidit eneicht werden kann. 

Dagegen ist das Legen des Oberbaues mit Z-Schienea sehr omständlieh, da« 
Anpassen der Schienen an die Langschwellen erfordert ein genaues Abrichten und 
ilobeln der obern Flttohen der Traghölzer, nnd es haben die freiliegenden IiMi^;sebweUeB 
durch das Kindringen von Feuchtigkeit /wisclien Schiene und Schwelle nnr eine ge- 
ringe Dauer. Die Herstellung dieses Uberbaues ist daher nur in holxreicben Gegen- 
den, wie in Amerika, gerechtfertigt.') 

E. Htahlscbienen, auf Querschwellen. 

a. mit einem Kopf (Fig. 17—19 auf Tafel XI , 

b. mit swei nnsymmetrischen Köpfen (Fig. 20, 21 nnd 2:1 anf Tafel XI S 
e. mit zwei symmetrisehen Köpfen (Fig. 22^ Tafel XI, Fig. 2, 5, 6, 7 

und 8, Tafel XII, sowie Fig. 12, 14 nnd 18, Tafel XIII . 

Die Stuhlschienen mit einem Kopfe oder mit einem grossen und einem kleinen 
Kopte waren bei den ältesten Loconiutiveisi'nlialinen in England nnd ant'deni ('ontinciite 
die verbreitetsten ; jetzt wendet man sie nur noch wenig an; sie niiissteu l"lir den jetzigen 
Betrieb noch viel höher sein, als die breitbasigen Schienen. 

Die fltymmetrisehen Stnhlsehienen snid xwar schon hei der London-Binningham- 
Bahn (1830)» UTerpool-Birmingham-, ÜnbUn-Kingston-Eisenbahn, Taunusbahn (183%^ 
▼ereinxelt angewendet worden^ sie kamen aber erst spSter» namentlich in England nnd 
Frankreieh in allgemeinere Anwendung. IKese letztern Schienen künnen am ersten 
mit den breitbasigen Schienen in Concnrrenz treten und sollen daher mit diesw in 
dem nächsten und den folgenden §§ ausfUhrUcher besprochen werden. 



'l neschreibtiog einer neuen Furui von Eisenbahnschienen iZ-rail und des hierzu erforder- 
lichen Holzobcrbaues. FUrster s Bauzeit l^ll. p. '2')5, und Lutrube, neue Form von Eiseubahn- 
äcbieoeo (Z-rail genannt) und des bimu erfurderlicheo Uuizuberbauea. Mecbau. wag. V. 36, p. 'i'Q, 
DiBgler's pol. Jovmal 64. Bd., p. 332, 85. Bd., p. 321. 
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Kine besondere Art Stnhlsrlii<'iirii -^iiid die aus hochlcjintiKfUi KlnoluMsen Fi». H» auf 
Tafei XI;, wie sie Leun (Joste, tVülier Üirectur d«r Ualin vou St. Etieuiie nach Lyon (lb36), 
mf dieser Bahn in gusseiserneu Stuhlen auf Qucrsch wellen rnhend, einftthrtc, da jedoch dieae 
Sehiene trotz des bedeutenden (Jewichts vun (tl.S Pfd. pru M<tor verhüUniiMinilMüig nur eioe 
grrinf^e Wi(!<Mst.iii<!sf:iliitrk< i( )i,itto, auch die -,rlii!i,ilr Hnliii die Kadrciftm sclmell zerstHrte, 
SO faäd dieiMjlb«} keine weitere Nachahmung. — Nur auf achmultipurigeu Arbeitsbahneu wer- 
dea noch suweSen boohktntige FbudieiBaBaeliimien aagewandt, Äe statt der Stahle id Bia- 
sdiuitten der Qnerächwellen ruhen und durah «lawrhalb eingetriebene Keile befestigt wer- 
den, wie die nndistehende Fig. 4 seigt. 




Dies»' Art von Oberbau bietet in holzreichen Gtegcudci) die für provisoiiache Hahnen 
wichtigen V'ortheile, das» er billig herzustellen, leichter auseinander zu nehmen und an au- 
dm SMlllea wieder schnell znsammeDznsetzen ist, dagegen haben die Schienen nnr ein« 
geringe Seiten steifi>;keit. verbiegen sich leicht zwischen den Befcstigungfcttellen nach aus- 
wärt- und <;clui<'ideu in die liadkränze der Wagenräder ein. nitd es haben die Schwellen 
eine weit geiingere Dauer, wenn sie fUr die Keile eingeschnitten sind, als wenn sie von 
Nigeln durehloeht werden. 

F. Breitbwige Schienen Tälschlich VigaoleHHchieneu genannt;.**; Sie wur- 
den nafäogUcb nnr auf Lun^'Hch wellen , worden aber jetzt fiut allgeinein auf Qner- 
echwellea aufwendet. In den Figuren 27—34 nnd 37—43 auf TaM XI sind die 
TenehiedAiiartigateii Profile, meist von deotsehen Bahnen, dangestellt. Sie ist fttr den 
Oberban mit EinzeluBteriageo und OnerschwcUen die rationellnte von allen bis jet/.t he- 
kanoten Schienenformen und wurde banptKächlieh auf den deutschen Bahnen ausgebildet. 

Die besonders hohen ISO — 2tnr""' Profile dieses Systems H :i rtw i c h -Seh i ene 
Fig. 16 und 17 auf Tafel XIV werden ganz nhne l nteila^^en vei wendet und soileu 
mit dem folgenden »System in § 22 besonders abgehandelt werden. 

O. Barlow-Schlene [Fig. 13 auf Tafel XIV) mit 250^300"" breiter Basis 
ohne Unterlagen. (Siehe § 22.) 

H. ZwumeiigMettte SeUeDen, auf Quenehwellen. 

»• Zweitheilige. Dieselben sind theils in Form von Stnhlschicnen Fig. 2ri 
nnd 20 auf Tafel XI , theils in Form von breitbasigen Schienen {Fig. 35 
und 36 auf Tafel XI verwendet, 
b. Dreitheilige, breitbasige zusammengeHetzte »Schienen (Fig. 44 und 45, 
Tafel XI). 

Die zusammengesetzten breitbasigen und Stuhlschienen kamen zuerst ums Jahr 
tS50 in Amerika xnr Anwendang, obwohl dieselben schon firUher (1845 nnd 1846! von 
Breithanpt in Bttekeburg nnd F. Busse in Leiptig vorgeschlagen waren. ^ 

Die zweitheiligen, breitbasigen Dud Stuhlschienen sind entweder mit Längsfugen 
m Koplb (Fig. 25 und 35} oder mit nicht getrenntem Kopfe (Fig. 26 und 36) versehen. 



9) Der eigentliche Erfinder dieser Schiene ist Ruh er t L. Stevens, ein amerikanischer 
hfenienr, welcher dieselbe 5m Jahre coTi;»trnirtc. wurde sie zuerst gewalzt und auf der 

Cuaden- und Aoiboy-Balm (New-Jerscyi verlebt. ^Zt^itachr. d. üäterr. lug.- u. Arcb.-Yereius ISTäj. 

*) Brelthftnpt, Aber etnen VerbMid der Cäsenbahn-Sehlenen. Dingler's pol. Jonrn. 
M.Bd., p. 351. 9«. Bd., p 321, und lOfl. Bd., p. 425. 

Busse's. F. , patcntirte Constrnction der [dreitheiligen) Eisenbahnschienen. Polyt. Cent ralbl. 
tM6, Bd., p. G2 ; Dingler's polyt. Jonm. 98. Bd., p. 455; Dentache Oewerbeseit. 184ti, p. 271. 
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Hei <loii Schienen mit ^'ctrcuiitcni Kopfe greifen ^ewrihnlidi licide Tlieile niittelüt 
eingc\v:il/fcr l'edoru und Nutlicn in einaiuk'r und sind dnrcli Nieten oder Seliraulieu 
in Kntfernungcn von (id) ►—«)()(>""" nnt einander vcrl)unden. Diese Constrnetion bietet 
zwei wcscntliehe Vortlieile; a. Jeder IStoss in dem einen Tbeilc wird durch deu aiideni 
Thdl gut gedeckt, so dais die Begehnässigkeit in der Lage des SchieiwngesUliiges ta 
hohem Grade erhatten wird. b. WShrend das Rad die Fnge in dem einen Theile Ober- 
springt, wird es dnieh den andern Theil gesttttit, so dass aneh ans diesem Grande 
die Stössc sehr sanft ausfallen. 

Diigegcn liaben diese Schienen auch den N;u htheil, dass zu y\e\ Material in 
den beiden Stegen angehiluft ist, welches wenig /.ur Tragfähi^'kcif beiträgt; sie sind 
daher schwerer als einfache. .Vusscydem sind die Ilerstellun^skofitcn l>edeutend 
höher, einmal wegen des doppelten Walzeus und dann weil das Walzen sehr genau 
erfolgen muss, dandt beide T^die ineinander passen. 

Die sweitbeUigen Schienen mit nicht getrenntem Kopfe bezwecken ebenso wie 
die dreitheiligen Schienen dne möglichst vollständige Deckung der StOsse nnd die Mag- 
lichkeit, den Kopf, welcher sich schneller abnutzt, fHr sich aasweehseln and sn dem- 
selben ein besseres Material, insbesondere Stahl Fig. 44 nnd 45 verwenden zu können. 

Der erstere Zweck wird nur unvollständig erreicht, da, wenn auch die reelif- 
winkelige Stossfuge der Oberschiene von deu Unterschienen unterstUt/.t wird, das K.;i(l 
beim Passiren der Stossfuge doch keine Stütze tiudet. Ebenso geht der sonst .sehr 
beachtenswerthe Vortheil, dass man den Kopf fHr sieb answediseln nnd an demselben 
besseres Bfaterial verwenden kann, dadurch tut gans wieder verloren, dass von vorn- 
herein eine viel grossere Menge Material als bei einfiteben Schienen erforderlich 
wird. Nach Prof. Winkler^'^ würden die verschiedenen Schienen bei einer Trag- 
iUbigkeit von 6500 Kilogr. pro Bad ungefllbr folgendes Gewicht haben ; 

Einfache Schiene 37 Kilogr. pro lauf. Met. 

Schiene Fig. 45, Tafel XI ... 51 - - - 

Schiene Fig. 30, Tafel XI ... 65 - - 

Latrobes Schiene Fig. 41, Tafel XI 77 - - 

80 dass IV.i l>i.s los Procent mehr Material erforderlich ist. als zur einfachen Schieue. 
Hieruach erseheint diese Art der zusammengcsetzteu Schienen als 
entschieden unsweckmftssig. 

In § 22 ist ersichtlich, wie in Vcrbindong mit dem eisernen Langachwellen- 
Systeme die Aufgabe , in die Fahrschiene möglichst geringes Gewicht zu stecken, 
glücklich gelost ist. 

I. FlalineiitoHeii Ar daa drelthellig« eiserne LangschwelleiiayBten (Fig. 
18—23 auf Tafel XIV} werden im § 22 niher besprochen. 

§ ZweckiiiÜRsigste Hrlnenenform. — Wenn heot zu Tage fiir eine Bahn- 
linie von bekannter Frequenz da.s Protil und Gewicht der zu verwendenden Schienen 
bestimmt werden soll, so ist der Infreniciir weniger in Verlegenheit als vor 20 Jahren, 
indem unter den verschiedenen Scliienenformen. welche wir im vorigen {j kennen ge- 
lernt haben, abgesehen von dem ganz eisernen (Jberban. nur zwei Schieuenfumieu iu 
Betracht kommen, welche emstlich mit einander iu Coucorrenz treten kltanen. Es sind 



IU} Vci^l. Tappe, II. A., neue amorikaiusche Scitiene ^dic Winsluw-Scbieac; im Oipw 
1852, p. 119 und 154, sowie Tappe, U. A., sumniinengefletzte Sdhi«iidB. Organ 1^5'J, p. 193. 
Voflilge Ober Elaenbidinbfttt. 1. Heft. 3. Aall. p. ISO. 
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dies, wie oben nater § 2 £ bereits angedeatet, die Stoblsehiene mit symmetriseben 
Köpfen nnd die breitbasige Scbiene. 

Da die Schienen beRonderß auf BiegungHfentigkeit heanspnicht werden nnd ans 
der Festigkeitslehre l)ekannt ist, da88 ein auf Biegung beanspruchter Stab bei gege- 
bener Traf^kraft um so wenifjer Masse erfordert, je weiter man die Masse von der 
iH'utralen Achse entfernt, so erscheint es am /.weckmässiijsten. der Scthiene die Form 
eine» Doppel -T %u geben. Die Form der obern und untern Gurte wird durch Ne- 
benamstttiide bedingt, dnrob die nOthige Breite und Wölbung der Sehienenbabn, durch 
die Befesti^ng des Fnsses anf den Sobwellen, dnreh gute Lsgerung in den Stttblen, 
MSgüehluit des Umwendens, Art der StossTerbindnng ete. Ans FestiglLeitBracksiebten 
empfieblt es sich, die Höhe der Schiene mr>glicbst gross zu nehmen; doch darf man 
mit Kttcksicht auf die Stabilitit, Leiehtigkeit der Fabrikation ele. auch gewisse 
Grenzen nicht überschreiten 

Da ferner bei der Durchbiefrun^ in einein bestimmten Querschnitt der eine Gurt 
auf Zug. der andere auf Druck beansprucht wird, und da das Sehmiedeeisen dem 
Zuge und dem Drucke nahe gleichen Widerstand bietet, so sollen auch die beiden 
Garte nahean einen gleichen Querschnitt haben. 

Da aber anoh dnreh das Sohwanken der Fahrsenge ete. horisontsle DrBclie 
auf die Schlmien einwirken, so müssen dieselben auch in horiiontaler Richtung eine 
möglichst grosse Steifigkdt besitsen, obwohl in geringerm Maasse, als in vertiealer 
Biditnng. 

In letzterer Hinsicht sind die breitbasigen Schienen den Stüh [schienen vorzu- 
ziehen und die Brllekschienen die besten ; indes» genügt die Steitigkeit bei den bei- 
den ersteren , 8o dass aus diesem Grunde allein <lie Brttckschienen noch nicht zu 
eupfeblen wSren, wenn nicht andere Yonllge ftlr deren Anwendung unter bestinun' 
ten Verhaltnissen spiiehen (s. §22). Ausserdem bietet das breitbasige Scbienenprofil 
vor den Stahlschienen den Vortheil, dass die Schienen direot auf den Querschwellen 
befestigt werden knnnen und dass jenes System dnreh den Wegfall der Stuhle be- 
deutend einfacher nnd ökonomischer wird. 

Dagegen werden von den Yertheidigem des Stnhlschienensystems als Vorzüge 
desselben anget^lbrt: 

a. die Stuhlschieuen sind leichter und etwas billiger zu fabricireu; 

b. die Stühle, anf welchen die Seidenen ruhen, erhoben dnreh die breitere 

Basis, mit welchen sie anf den Schwellen befestigt sind, die Stabilität 
der Bahn: 

c. die Stuhle gestatten, die Sehwellen tiefer in die Bettnng anlegen; 

d. die Stnblscbienen kann man nach allen Kichtnngen umwenden. 
Letzterer N'ortbeil . dass mau die Schiene uju'h Abnutzung des obern K(»pfes 

unidrehen kann, ist lange Zeit Uberschiltzt W(»rden; denn theils drücken sich die 
ScbienenstUhle nach uud uach iu den untern Ko|>f etwas ein, so dass beim Umwen- 
den eine «nebene Bahn Torhanden ist. theils passt der dnreh die starken Einwir- 
kasgen der BSder flach gedrückte nnd abgenntste Kopf nicht mehr genan in den 
Stahl und die Schiene rerliert an WiderstandsfMiigkeit. Man hat nämlich beobachtet, 
dass bei den umgewendeten Schienen nngleieh hllnfiger SehienenbrUche vorkommen, 
als bei den nicht gewendeten ; man schreibt dieses theils dem Weclisel von Druck- 
und Zug-Spannnn{ren zu. webhen die Schiene ausgesetzt war. theils auch dem 
KrystalliniRcbwcrdcn des obern Tlieils des Sciiieueiikopte.s, iler in dieser Beschaffen- 
heit, nach dem Fusse verlegt, weniger geneigt ist der Ausdehuuug m widerstehen. 

BnAMb «. «r- BI*MMiB.TM!li»ik I. 4. M. Ii 
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Evfs du Umwenden wird beut zn Tage in der Praxie ftst gänslieh r erwor fen, md 
hiermit verliert das Stahlsystem seinen Baaptvomg. Die Stnblsehiene findet daher 
immer \veiii;j:(M- Anwendung. Anf den deutschen Ralinen hatte man. sich von Anfang 
an mehr dem in der ersten Anlage schon billigern brcitbasigen Sohienensystem aof 
Qnerschwellen zugewandt und es ist dieses System eigentlich in Deutschland aujige- 
bildet worden. Das Stulilsysteni wird auf den deutschen Hahnen in wenigen Jahren 
ganz verschwunden sein, da dasselbe gegenwärtig nur noch aul der Herlin-Potädaiu 
Magdeburger [vergl. Profil Fig. 21 auf Tafel XI), der Magdehurg-Leipxiger (veigl. 
Flg. 22 anf Tafel XI), der Magdebnrg-Halberstidter nnd der Taanns-Eiaenbahn (vergl. 
Fig. 23 anf Tafel XI nnd Fig. 3 anf Tafel XU) auf deren Altera Babnslreekea Utaigs 
den ganzen Linien in Anwendung ist, während bei diesen Bahnen, welche die StnU- 
schiene am längsten beibehalten, auf deren in neuerer Zeit erbauten Bahnlinien resp. 
auf deren zweitem Gleise el^eiifalls die hreitbasige Schiene eingcfWhrt wurde K< 
zeigt dies, dass die Vorzüge der kt/.teren jedenfalls Uberwiegend sind. In England 
und Frankreich ist dagegen das Stuhiscbienensystem noch sehr verbreitet ; obwohl io 
Frankreich die Ost-- und Nordbahn die hreitbasige Schiene schon längere Zeit ftat 
anssehlieaalieh, nnd in nenerer Zeit aneh die Orleansbahn (Genlndneta), nnd die 
Faris-Lyoner-Mittdmeerbahn fttr die Bonrbonnais-Linie nnd ftr die Tenlon-Nisiaer 
Bahn eingcAlVn-t liat. 

§ 4. Höhe und Gewicht der Schienen. — Die Höhe der Schienen ist för 
deren Festigkeit von besonderer Wichtigkeit. In der ersten Zeit des Eisenbahnwesens, 
wo man nur leichte Locomotiven und geringe Geschwindigkeiten anwendete . waren 
auch nur Schienen von geringer Höhe nöthig. Mit Zunahme der Frequenz der Eisen- 
bahnen, stieg das Gewiidit nnd die Geschwindigkeit der Locomotiven und in Folge 
dessen auch die Hohe nnd das Gewicht der Schienen. 

Die Bynimetriüclien Stublschienen, welche auf den deutscheu Eisenbahnen jetzt noch in 
Anwendung sind, haben eine Hdhe von 117 — 129"^; es dad dies namentlieh a. die Schienen 
der Herlin-Pütsdain-MMirdcburtjer Bahn, iirsprfinglicli seit 1S;<8^ jranz Hyninietri'?ch. mit flacher 
Schienunbalm, später ant Kopf (nach Fig. 2 1 auf Tafel XIi mit gewölbter Bahn etwas ver«ttrkt, 
b- die Schiene der Taanusbabn, suerüt beim Baa der Bahn (1S:{S) nach dem Profil Fig. 3 aaf 
Tafel XII mit flacher Schienenbahn brscIiafTt und ripiiti r Kopf mit gewölbter Bahn nach 
Fig. 23, Tafel XI bedeutend verstärkt, c. die Schiene der Magdoltiirg-Leipzigor Bahn (Fig. 22 
auf Tafel Xl) i»eit dem Bestehen der Balm (1839} angewandt und d. die Schiene Fig. 12 
anf Tafel XIII von der WestfUtisehen Bahn 'seit l$50 i . jetzt aber nur noch ui Seiteogldsea 
verweiiiiet. Diene Art StuhlHchienen auf den ibwadsir^cheu Hauptbahnen (wie Paris-LjOD. 
Orteana- und Westbahn) haben alle eine Uöhe von ca 132""". 

Die symmetrischen Stuhlschienen milssen hei gleicher Tragkraft eine etwa.*? 
grr>sscre Höhe erhalten, als die breitbasigen Schienen, und ist dies auch um so eher 
stattliatt. da durch die Hefe^tigung in den StUblen die grössere Höbe auf die Stabi- 
lität von geringerein Eintlusse ist 

Wie bereits früher erwähnt, wurden die breitbasigen ISchieucn anfangs auf I^ng- 
aehwellen befestigt, und sie erhielten dann die geringe HOhe ron 05^75"" (Fig. 27, 
Tafel XI). Diese Höhe wurde selbst bei den ersten breitbasigen Sebienen uitQner- 
sehwellen beibehalten. Bald aber stieg dieselbe auf etvra 88— III*", welche Hilhe 
bei vielen illtem deutschen Bahnen in Anwendung gekommen ist Fig. 28 und 29 anf 
Tafel XI . Bei den neuesten Bahnen aber betrigt dieec 120—135*" (Fig. 32 n. 34 and 
38—43 auf Tafel XI). 

Von den di iitsclieu VoreinKbabnen hatten im Juhrc IS7U 2U Balmeu mit im Uauses 
ISOä,.') Meilen GeäauiiiUlänge Suhienen über i:tO*"<" Höhe. 
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31 Bahnen mit 170S.6 Meilen Länge hatten Schienen von 1 20— 129,»»" Höhe. 
16 Bahnen mit 4!)a Meilen Länge hatten Schienen von 110 — 1 10.9""" Hflhe. 
Bei 12 Bahnen mit 2.');i Meilen Länge betrug die .Scliieneuliohe 07 — luO/t'"". 

Teohnisohe Vereinbarungen des D. E. V. g 14. Für die Höhe der Schienen 
wird bei Quersohwellen oder Steiuwürfel-Oberbau ein Maass von nicbit unter 125"*" 

§ IB. Die B<dU«iieii sollen 7000 Eilosr. bewegter Jmt pro Bed mit Sietaerheit 
tragen kSimen. <>) 

Mit der Höhe der Schienen bat eich auch das Oewidit derselben vermehrt. 
Das Gewicht der ersten Stahlschieneo war 1 7-^30 Kiloin'> pro Meter; jetst betrügt das- 
selbe 35 10 Kilofjr. i)ro Meter. 

Ebenso hatten die hreifltasifccti Schienen anfangs mir ein Gewirlit von 2.'» bis 
2S Kilogr. pro Meter: dasselbe ist hei den nenern Halmen bis zu H7' Kilogr. gestie- 
gen; die Schiene der Sciumeriug-Buhn Fig. :i3, Tafel Xlj wiegt selbst 42,0 Kilogr. 
pro Meter. Die Stablscbienen der Kaiser-Ferdinands-Nordbahii (Fig. 34, Tafel XI) 
wiegen 30,6 EOogr. pro Meter bei 120"" Hohe. 

§ 5. Die Form und Dimensionen des Seliienenkopfes. — Die Form des 
f^ehienenkopfes hat einen selir grossen Einflnss anf die Unterhaltung der Radbandagen 
und anf die Dauer der Schienen seihst. Wenn es nifigUch wäre die Schienen und die 
liadreifen aus einem Material her/.nstelien. welches keiner Abnutzung nnterworfen ist. 
so wUrde es am zweckmässigsten sein, den Sehicnenköpfen eine ebene Bahn und der- 
selben eine dum Konus der Kadkräuze entsprechende Neigung zu geben, so dass sieh 
SeUene nnd Badknu» anf der ganzen Breite der Bahn bertthrtai. Es sind aber sowohl 
die Sehienen, wie die Radreifen einer starken Abnntanng unterworfen nnd man be- 
obachtet bei letzteren nach dniger Zeit des Oebrauehs, dass sieh in der konischen 
Fläche des Radkranzes eine merkliche Hohlkehle gebildet hat. Da die Radrdfen 
•breiter sein mlissen. als die Schienen, und in Folge der schlängelnden Bewegung der 
Wagen, des Spielraums zwischen Schiene und Badkranz und der N'erstellung der 
Wagen in den Curven bald mit der einen, bald mit der andern Stelle auflaufen, so 
UlsHt sich dieser eintretende IJebelstand nicht vermeiden. Weil nun ausgelaufene liad- 
rsifea ohne Zweifel in den ZUgen weit häufiger vorkommen, als neue, so ist es 
sweekmtesig, der erwähnten Form deiselben Rechnung au tragen, indem man dem 
Kopf der Schienen eine angemessene WSlbung giebt. 

Diese Wölbung darf aber nicht zu stark sein, ihr Krümmungshalbmesser mnse den 
darchschnittlich,bei niidit zu stark ausgelaufenen Bandagen, vorkommenden Krümmungen 
entsprechen, damit das Kad l)ei nomuder Lage in der Mitte der Schienenbabn anfruht. 

Die ersten englischen Kis< nbahnen hatten Schienen mit einer flachen ea. 00"" 
breiten Bahn ; diese Form lieferte nothwendiger Weise sehr uugllnstige liesultate, die 
Schienen nahmen durch die Abnutzung nach und nach selbst eine gewölbte Form am 
Kopf an. Man gab daher rasch die flache Schienenbahn auf und ging zu dem andern 
Bitreme, an einer starken WSlbnng des Sehienenkopfes Uber. • 

Yertnehe hidmi ergeben, dass es am vortheilhaftesten ist, der Bchienenhahn efaie 
Wölbungvonl80— 210""KÄdin8 und zwar anf die Hälfte der ganzen Breite desSchienen- 
kopfes SU geben; man kuin die Schienenbahu selbst etwas flach machen, wenn die 



Die Grimdziige fiir die Gestnltim^j iIit sccundiircn Baboen hcstiuiiiuu über dii* Stärke 
derSchieoen: § 13. Diu Scliicneu Hullen iu der Uugei eine Belastung von 5UüO Kilogr. 
Iteveifter Last pro Rad wU Sicherheit tragen können. 

15* 
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Fläche nur nicht zu breit (höchstens 35""" ist , wie bei den Schienen der Schlesiscben 
Gebirgsbahn Fij;. !(• auf Tafel Xli und wenn, wie bei diesen Schienen, die anstosseuden 
Seitenründer nach eineiu liinlänglich grossen Radius I I — 1.'»""" i^'ckrUnimt sind. 

Der Radius der Wölbung vom Kopf der Schiene von der Bebra- Hanauer Bahn 
Fig. 4:( auf Tafel Xl^ beträgt 254""" und der von der neaeu iui üebrigeu fa«t ganz 
gleichen Schiene der lüün-Weaer Bahn sogar 285, T""*. 

Dagegen sind die Wölbungen der Schienenkopfe yon der Stahlschiene der Berlin- 
Ptotadam-Hagdeborger Bahn (Fig. 21 auf Tafel XI) = 100«>Kadin8, der birninmigeii 
Sehiene von der Kloiterkmg-Sehleewiger Zweigbahn (Fig. 28 auf Tafel XI) » 96"* 
und der breitbasigen Schiene ?on der NiederlMadiaehen Rhein- Eisenbahn (Fig. 42 anf 
T^fel XI) s 90"*, offenbar su stark und Terstossen gegen die Bestimmungen der 

Tjohniaehen VevelBbaviuiciii des ü, M, V. § 12. Der Kopf der aeMien 

■oU nicht weniger als 67"" breit sein und eine gewölbte oder ge- 
rade Oberfläche, im ersten Falle mit einem Halbmesser, welcher 
nicht unter 200""" beträgt, erhalten. — Bei Neubesehaffungcn muss 
die seitliche Abrondung des Schienenkopfes einen Halbmesser von 

14"™ erhalten. 

An die eigentliche Bahn der Schiene schliesst man zwei stärker gekrlinimte 
Flüchen fUr die beiden Flantschen an, da der Spurkranz der liäder in dem konischen 

Theil durch eine gekrtinuntc Fläche Ubergeftlhrt wird. Der 
Radios dieser Uebergangsfliehen vom SehienenkoiJ t beträgt meist 

f^*^*j '"^X 12—1 5"" ; bei einigen «Item Schienen, wie s. B. von der London- 
i l.mA Dover Bahn [Fig. 2, Tafel XII], ist dieser Radius fast Null, was 
**; 1/ v-nj (Ur die Erhaltung der Räder-Spurkränze sehr nachtheilig sein 
! musB. Auf mehreren fran/.ösisclien Hahnen und auch anf eini- 

gen iisterreichischen (wie SUd-Nord-Deutselie Verbindungsbahn» 
* • Kaiserin Elisabetli-Halin , Humchtiehrader Hahn etc. hat man 
die Uebergaugsüäche aus ;&wei Kreisbögen von ca. 20 bis 30"" 
und 10—15"" Eadins'sosamniengesetit. (Siehe Fig. 5 den Kepf 
des Sehienenprofils der FraaiOsischen Nordbahn.] Die BveMe 
des Sehienenkopfes ist dnreh die RttdEsicht anf die nOtUge 
Festigkeit bedingt ; sie betrilgt bei den dentsehen ansgefUhrten Hauptbahnen (mit ge- 
ringen Ausnahmen) 57-64"". 

Bei 2t deotaeheu Bahnen mit im Ganzen 1!ir> Meilen Länge beträgt die Kopfbreite 
der Hcbieoen Uber 60*""; U2 Baliuen mit 274^t Meilen Uesammtlänge haben .Sehieueuköpt'e 
von 5ö — 59,9""" Breite, während nur ü Bahnen mit ziisauimen Htj, 5 Meilen Länge Schieuen- 
kflpfe unter 56"" Breite haben, die Nflrnberg-FarUier Bahn hat solehe nur von 50"" Breite 
und die schmalspurige Looomolifbahn Lambaeh-OmuBden (Fig. 37 anf Tafel XI) selbst nur 
von »».fi«"" Breite. 

9 6. Fomi und Diniennlonen des Steges niid Fasse«. — Der Uebeigang 

des Kopfes zu dem Steg der Schienen soll zwei entgegengesetzten Bedingungen ent- 
sprechen : eines Theils kommt es mit Rücksicht auf die bessern Unterstützungen des 
.Schienenkopfes und auf das Gelingen des Walzens darauf an, den Kopf allmählich in 
den iSteg ttbentut^hreu, was entweder sehr sanft wie in Fig. 21 , 22 und 3ä auf TafelXI 
oder weniger sauft (wie in Fig. 23, 31 und 40 auf Ttfel Xij gesefaehen kann; andern 
Theils ist es mit Blleksieht darauf, dass durch möglichst weite Entfernung des Blate- 
rials von der neutralen Achse ein grosseres Tiügbeitsmoment enielt wird, sowie Ar 
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den festem Anseblnas <ler Lasobenverbindung zweckmässig, den Kopf siemlich 
lebarf rom Stege xv trennen (wie bei Fig. 32 und 43 anf Tafel XI). 

Bei den in neuerer Zeit oonstmirten Sebienenprofilen bat man mit Beeht auf die 
letztere Bcdingnng ein grOmereR Gewicht ge\ef:t und liat zugleich eine allmftbliebe 

reberfllhning des Steges nach dem Kopfe dadurcli zu erreichen gesucht, daas man 
die tVillier meist constante üicke des .Steges aufgegeben, und denselben in der Mitte 
etwas Heinviicber gohalten hat, was der Festigkeitstheorie vollkommen entspricht. 
(Vergl. die l'rotiie Fig. 32, 34 und 43 auf Tafel XI, sowie die von Herrn Professor 
Dr. Winkler yorgeseblagenen Normalprofile. Fig. t und 2 anf Tafel XVI.) 

Die Keble swiaeben 8t^ nnd Kq>f bestebt bei den Ittem Sddenenprofilen ans 
einer eonesTen nnd dner eonvexen Cure, weldie entweder direet (Flg. 17 — ^20, 31 
■ad 3S auf Tafel XI oder an eine zwisehenliegende Ctorade tangiren (a. B. Fig. 29 
nnd 40 auf Tafel XI . Je nachdem der Radius der ctmcaven und convexen Curvc 
grösser ist. oder beide Hadien nahe j;!eieh sind, unterscheidet nuin Schienen mit 
birnförnii gern Kopf (Fig. 2S und 3s anf Tafel XI . mit wulstförmige m Kopf 
(Fig. 21 und 29 auf Tafel XI und mit karuiesförmigem Kopf (Fig. 17 — 20 und 
31 auf Tafel XI). bt die Lage der Tangente an dem Uebergauge beider Carven 
nebr borisontal, so nennt man den Kopf sebarf nntersebnitten (Fig. 30, 33 nnd 
3d anf Tafel XI). Znweilen Bogt awiseben der Sehienenbabn nnd der Kehle eine 
ebene, verticale (Fig. 33. 34, Tafel Xr, 04ler etwas geneigte ^Fig 23, 32, 42 nnd 43, 
Tafel XI), oder schwach gekrümmte Fig. 30 und 39, Tafel XI) Fläche, um den 
Schienenkopf kräftiger und zugleich fllr die f.aschenverbindnng geeigneter zu machen. 
Mit Rücksicht auf diese jetzt ganz uncnthehrliih gewordene Laschenverbindung giebt 
man der Kehle zwischen Steg uud Kopf und ebenso auch zwischen Steg und Fuss 
in neuerer Zeit nnr einen ganz geringen Radios meist 4 - 8"", and ebene Anscblass- 
fliehen von gleiebem Neigungswinliel, wovon spSter in § tO gesproeben werden soll. 

Der Fuss der breitbasigen Sehienen mnss sowohl mit Rieksieht anf die leidi- 
tcrc Fabrikation, als mit Rücksicht auf die Festigkeit, am Rande eine geringere Dicke 
als in der Mitte erhalten : ebenso wie der Kopf ist auch der Fuss alimäblieb in den 
äteg ttberznfllhren. ausserdem ist der Rand abznninden. 

Znr Herei hnun^r der Dimensionen von Fuss und öteg kann man nach Professor 
Wink 1er etwa folgende Fonneln uunehmen: 

Bezeichnet man die Höbe der Sebiene mit /<, die Breite des Kopfes mit b, die 
KopfhQhe mit c, die Breite des Fnsses mit A„ die Dieke desselben am Rande mit 5 
lad die ideale Diclie S| in der Aebse der 8ehtene, wenn man sieh die obore FlSehe 
derFteses bis znr Achse verllngert denlct (Fig. 43 anf Tafel XI), sowie die Dieke 
des Bteges mit d, so ist etwa anznnebmen: 



Für Eiftciiecliieiieii St«hlBchienen 

b = 0.46 h -. . 0,46 h 

c 0,25 h 0,25 h 

<farO,1l5A 0,tOS A 

6|»0,85A 0,85 A 

d » 0,6 4« = 0,069 A 0,063 A 

8,1. 1,0 S s 0,131 ü .0,I2A 

Ist noa die Hohe : 

h = 130"™ 117""» 

SO wird: 6 = 60,0""" .'»I.O""" 

c = 32,5'»" 29,0"'" 
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HSDSDfOBR VON WaLDHOO UND GKOlUi Ü8T11UKF. 



Für Eismuoliieoen 




d= 15,0»'" 

J, =110,5'"'» 
S = 9,0""» 
8,= 17,0"'" 



14, O«" 



Die Teohnisohen Vereinbanmgen des D. E. V. beBtiniiiicu § 14: 
FOr die Brette dee SoUenenftiuee wird bei QnenKdiweUeii ein Iffeeie von 
nicht unter 0*8, bei Langeohwellen nUdit unter 0,7 der ioliienenhShe enpfcAlen. 
§ 7. Länge der Schienen nnd EinflosB der Temperatur. — Für die Snde 

September lS(iS iu MUnebcn ab^^elialtene Eigenbahn-Tccbniker-Vereamnilong war die 
Frniie : Welclie f.Unirc «1er Scliicncii ist zn oni pfcblen nnd answolchen 
Cl r linde n .' " aufj^^ostellt. Diese Fra{;e wurde von 4'.( \'er\vultinigeu des deutnehen Eisen- 
])ahn-Ycreiiis beantwiutet, aus deren Aiifraben als allgemein ausgesproehene Ansiebt 
bervürgcbt, duBS sieb zur Verniiuderuug der fScbicuenstüssc und damit zur Cr/.ichiug 
eines geringeren KostenaufwandM für die Ansohaffung von StOMbefestigungsnuilm^ 
lien, sowohl bei der ernten HerstoUnng als anoh bei der Unterhaltnng, sowie aar Er- 
aieliing einer grossem Stahilititt und rohigern Fahrt nnd somit sar Schonnog des Be- 
triebsmaterials mögiicbst lange Schienen empfehlen, während gegen die Anwendung 
solcher sprecben -. 

a. die Selnvierijjkeit einer y;uten nnd nicht zu kostsjiioliiron Fabrikation, 

b. die ersj'hwerto Handbalnuif^ beim Auf nnd Abluden und Verlcfren, 

c. der vcrbältnissniässig j,Tösscrc Zwiscbcurauui, wolebcr /-ur Kriuöglicbong 

der Ansdehnung bei Temperatur- VeritoderungiNi Kvritchen den äehienen- 
kOpfen zu belassen ist, 

d. der grossere Verlast an Sehienenmateria] bei der Ausweehselung, in 

Folge einzelner schadbafter Stellen. 
Eswnrde daher bei der Versammlung in MUnebcn folgender Heseblus» fretasst: 
»Naeb den Beantwortungen vereinigen sieb die meisten An- 
sieiiten auf Anwendung von äckicnen mit einer Länge 
zwisehcu G,5 und 7 Meter.« 
Einzelne deutsche Bahnen, wie die Grossberz. Badisebe und Main Neckar-Bahn, 
verwenden mit Vortheil schon theilweise seit 10 Jahren iiJchienen von 7'*,5 Länge nad 
die Magdeburg-Halberstädter hat für die BerUa-HannoveTsobe Bahn, sowie die Berün- 
Potsdam-Magdeburger Bahn fitr ihre neuen Linien läehienen von 7",53 24' rhnl.) 
anfertigen laasen.*') 

IMe TOehttisehen Tereiabarungen des D. B. V. bestimmen: 

§ 11. Die Schienen sollen aus gewalstem Eisen oder Stahl beetehen 
lind in der Begel in Längen von nicht weniger ala 6*" verwendet 
werden*. 



Zur Vuriuindcrung der Zaiil tlcr t>chieiietu»tüMV hat tuan ü» uuch «chuu uiokrfacli ver- 
sucht, zwei und drei Schienen In tranapurtabeln Schi^iedofeuem mit Ibren Enden stampf sosammen 

zu scIiwcisHen; auch w«rauf <ler letzten Lundouor Industrio- Ausfltcllung (ISiii: als aebr iutoressantor 
Vt'isucli tin zu sa in ni 011 ^relöt h »• tcr SchicncnstoB)* von Dorinir au^pcstollt IHf beiden Schiv- 
ucn waren staffelfüruiig nahezu stumpf zusamnieugelüthet uuü liatten währenU 4 Jahren auf der 
Oreat-Nortbem-Bahn in einem frequenton Gleise gelegen , ohne daas eine Trennung oder wie die 
Besichtigung ergab, eine aiifrallcinli' Abnutzung an der Lüthstello atattgefimden. Da aber bei Schienen 
von doppelter oder drcifM'-licr Milien' dio Zwiflolioiirätinie an den StUssen WO SO bedeutender werden 
mBssen, »o sind keine Vurtheile hierdurch zu erlangen. 
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Seit Einführung der Bessemer-Stahlschienen, welche bei gleicher Tragfähig- 
keit den Eisenschienen gegenüber ein jijeringeres Gewidit haben, deren Dauer das 
4fache der der letzteren UberKteigt. deren Abnutzung bedeutend j^eringer und gleich- 
inässiger ist. lallen die unter b. und d. autgefllhrtcn Nachtheile hinweg, und man 
wendet jetzt auf vielen Bahnen, hauptsächlich aul i>ulcheu, welche den eiserneu /wei- 
theiligen Laugschwellen-Oberbaa eiDgeftthrt haben, Schienen von 9" Länge an, hat 
•ehr gute ElrfahnuigeB damit gemacht und gefanden, dass dieae Ltnge don Walsen 
keineriei SehwierigkeiteB in den Weg legtr und data in Bttekaiebt anf den geringeren 
Ausdohuang»-Oo8fficienten des Stahle die geriugfllgige VergrtttBemng der Teniperatur- 
Zwischenriame weder bei dem oben erwähnten Oberbaoeysteme, noch bei dem mit 
Qneiachwellen nachtheiligen Kintluss auf/uwcisen hat. 

Von i^nKSKcr Wichtigkeit sind die erlorderlichen Zwischcnräame am Schiencn- 
8tt»8, damit den Schienen gestattet werde, bei eiuer Erhöhung der Temperatur sich 
ausdehnen zu künnen, da sich sonst die Schienen wellenförmig biegen, die Befesti- 
gungen aieh an den Unterlagen loekem, und die Wagenattge in heftige Schwankung 
gen venelBt werden. 

Bei dem Legen des Oberbanes hat man daher je nach der LInge der Schienen 
oad der verschiedenen Temperaturgrade s. g. Dilatations- oder Temperatnrbleche, vim 
verschiedener Dicke, nach welchen die Zwischenräninc an den Schiencn8t<»88en nor- 
niirt werden, dieselhen werden im VIII. Capitel i;j 6 austllhrlicher besprochen. 

Techmsche Vereinbarungen dea D. E. V. § 20. Die Befestigung der Stoss- 
verbindung muaa den erforderlichen Spielraum für Temperatur -yeriaderungen 

§ 8. Dl« Art md Lag« 4«« Stoase«» s«wle Neiguig der SekieieB. — Da 

der ZwiseliMinHun awiaehen den Schienenenden bei dem Uebergange eines Rades jedee- 
mal einen starken Stoss verursacht, so hat man schon in der ersten Zeit de« Eisen- 

liahnwesens es vielfach versucht, denselben v.n bescititren oder wenigstens zu vermindern, 
indem man die Schienen nicht rechtwinklig alisciincidet. sondern schief [Fig. ti , oder 
wie bei den gusseisernen Schienen nach dem Patent von Losh und Stephenson siehe 
Fig. 2 auf p. 2 IS,, mit scliräger Ueberlappung, so dass das Kad beim Ueberspringen 
des Zwischenranmea von einem Theil der nXehaten Schiene onlerstlltxt lat. 
Fi«, e. Fig. 7. Fig. 8. 

Fig. 7 zeigt noch eine .\rt des Sehicnenstosses , mit rechtwinkliger Ueber- 
iappung, wie dieselbe bei den ^^ewalzten Fischbanehschiencn der Newcastle-Carlisle 
Eisenbahn und in ausgedehnter Weise 1814 und 15; bei den symmetrischen Stuhl- 
»ehieneo der Bayerisoben Staatsbahn in Anwendung gekommen ist. 

Diese eomplleirten und koetspielig hennatellenden SehienenatOsae haben aieh 
aber alle »cht bewilhrt, da die an den Bnden geaehwUehten Schienen an diesen 
SteOen in den g^sseiaemen Stühlen rnhend, von den darüber rollenden Kadern wie 
Mf einem Amhos gehämmert wurden, nnd dadurch sehr bald breit gedrückt and zer- 
•Wrt werden mnasten. i^) 

M; Vergl. »Ueber tii enge I<age dar ScbieneD auf den ZnsttimastliiseB «b Unedke be- 
^Mlnder ^^ch\vaIlku^^r•■Il <!< r W;ijretiz(itr(' miii M. M. v Wi lji r im Or^'an I*4(i, p. ST. 
t Vergl. J üchoiid, Uber das Broitwerdeu der Doppel- l -Schicnen der kgl.BayeriscbeD 

StutMiaenbahn an ihren Eoden. ElsettbabBieltaBg 1850, p. 106 md Pulyt Cartndbiatt 18M), p. 1438. 
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Deshalb bestiminen die 

Toohnisohen Vereinbarungen des D. B. V. § 13. Die Schienen boUmh 
an ihren Enden in einer lu ihrer Aohie nomalen Bbene ab- 
geschnitten sein. 

Weniger uachtheilig haben sich noch die »SchieneustösHc uuch t> und 7 ge- 
zeigt, wenn sie — wie dies häutig geschehen — bei Flachschieueu in Anwendung 
kamen, da die geeohwllditeD Sebleiieneiideii auf den LangaeliveUett eine elaaliaehe 
Stiltse fanden. Ee ist mOgfich, daM mit derartigen SehieoenatOMen mit reehtwinke* 
ligon oder schrägen Ueberlappnngen (naoh Flg. tt nnd 7), wenn damit heut zu Tage 
bei schwebenden Stössen V'^ersuche »gestellt würden, günstigere Resultate erzielt wür- 
den. Eine wesentliche Verbesserung des Schieneiistosscs kann vielleicht noch dnrcb 
die neue Lascheuconstruction von Währer verfxl. § H> auf p. 241 erreicht werden. 

Der cbeDfalls bei Flaclischieuen angewandte Sciiienenstoss Fig. 8 hat ausserdem 
den Zweck, das gegenseitige YerrUcken der .Schieueuendeu zu verhindern. 

Die Anordnung der StSaae in den beiden Striingen kann entweder einander 
gegenüber oder abwechselnd erfolgen. Im ersten Falle nehmen die Fahnenge durch 
die gleichzeitig auf beide BKder einer Achse einwirkenden Htösse eine wogende and 
nickende Bewegung an, während sie bei StOssen, die auf halbe SchienenUbigen wech- 
seln, ausserdem noch eine stark schwänzelnde und wankende Bewegung annehmen, 
welche aber tlir die Fafisagiere nnangeuelinicr ist. als die erste Art der Bewegung, 
nnd ausserdem einen etwas grösseren Widerstand und grössere Abnutzung verursacht. 
Demnach verdieneu gegenüberliegende ätösse den Vurzug,'. obwohl die 
abwechselnden StQsse odor das Legen der Hohienen in Verband in starken Corres noch 
hSnfig angewandt wird, um das Versehieben der Gleise im Boden in ▼erUndera. 

Technische Verelabaningeii de« D. B. V. § 10. Die Stoesvwliindiingan 
der beiden Schienen eines Gleises in gerader Linie sollen einander normal gegen* 
über angeordnet werden. In Oonren Ist das Legen der Schienen mit verweohael» 
tem Stoss zulässig. 

Um der Schienenl»ahn die dem Konus der Räder entsprechende schiefe Lage zu 
geben, kann man entweder unsymmetrische Schienen mit schiefer Bahn (Fig. U, nach 

Daelen's Project) oder symmetrische tichienMi mit schie%e- 
stdlter Achse anwenden. Die letiteren verdienen den Vonng, 
weil im erstem Falle der schief wiricende Dmck ^ Sehimen 
zu verschieben nnd umzukippen strebt und weil es nicht mög- 
lich ist. die symmetrischen Schienen heim Schadhalltwerden des 
einen Wulstes umwenden zu können. 

Die Neigung der Schienen und die damit im Zusammen- 
hang stehende Konieität der Bäder datiren heinahe von tkrn Ur- 
sprung der Eisenbahnen her, nnd rind diese Anordnungen fast 
allgemein eingeftthrt. Unr anf der kleinen Bahn Ton Paris nach 
Sceanz sind weder konische BKder, noch die Neigung derSchienen 
sn finden, ungeachtet dort eine grosse Anzahl sehr scharfer Cnnren vorkommen. Man 
hat daselbst die Fahrzeuge nach dem Arnoux 'sehen System mit von einander unab- 
hängigen Rädern eingerichtet . und noch horizontal geneigte Räder innerhalb des 
Gleises seitlich von den Schienen zur Sicherung des Sjiurhalfens angebracht. Dieses 
System ist am Schlus.se des Ii. Bandes Cap. XVI. § 3 naher beschrieben. 

Um diese Neigung bei symmetrischen Schienen herzustellen, wird die Achse 
gegen die Verticale Vi« bis '/20 geneigt. 
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TMtanlaalie Ywntaibtraagm dm D. B. V. § 16. Dfo BoIiIaimii lollmi a»oh 
laiMn ceaelst geitaUt aela nad toll diMM Velcnng mlndMteiui d«r Höhe be- 
tngMi. 

*H Tortheile der Verwendung von Stahl- und cementirten Hvhienen bei 
Hanptbalinen. — Durch die Zunahme des Verkehre auf sämiutlichen größ«ern Eisen- 
bahnen wurden die Antorderuuj^en au die Zug- und TranRimrtuiittel in hohem (ir;ide 
gesteigert. EinestheilB haben die Wagen ein grösseres Laduug^gewicht und mit diesem 
aoeh em bedeutend grüsseres Eigengewicht erhalten, anderntheils sah man sich ge- 
nfidugt, anch die LoeomoÜTeii kräftiger and schwerer hennstellen, mn die Zugkraft au 
erhoben, und gleichseitig wurde «nf den meisten Bahnen anch die Zoggesehwindigkeit 
vergrössert. Alle diese Momente konnten natürlich nicht ohne Hllckwirkung nnf den 
Oberbau der Bahnen bleiben und namentlich erlitten die eisernen Fahrscbiencn dadurch 
eine ro bedeutende Abnutzung, dass man sich |,'en;>tlii;.'t snh zu einem andern wider 
Htandsfähigcrn Materiale zu greifen und 8tatt der eisernen Schienen .Stahlkopfscbieueu, 
cementirte »Schienen "^), Puddelstahl- und Gussstahlschienen zu verwenden. 

Ueber di«; Grösse died<'r Abnutzung, de« Abfahrens der eisernen Schienen, bat Herr 
Oberingenieur Sohmidt folgeude Beobachtungen angestellt. Auf der zweiten Abtheilung der 
SachbTschoBj^hmiachen Bahn wurden die Schienen, am wdehcm oihrildben Bisen bi steiiend, 
im Jahre ISCI ausgewe<"bsi lt. Dh si IIipn hatten H Jahre gelegen und es war diese Strecke 
die erütcn 7 .lalire nur eingleisig b«fabreu worden. Die angestellten Wiguogen ergaben für 
die Abnotzuu^ der Schienen, die in gwader Linie gelegen hatten, 

8,4 Procent. 

und Ar diejenigen, welche in Curven von 5(>(i Meter Kadius gelegen hatten, 

12,3 Procent. 

Hieihei ist an berflelEiichtigen , dass der Be^b auf der genannten Bahn bis snm Jahre 
1861 ein verhältnissmilMsig geringer war. 

Einen Heweis der grössorn nauerliaftigkoit der Stahlschienen liefert die auf der Schle- 
siiehen Uabn am liahnbof Dreüden liegende, Sit) Meter lange liampc mit der Steigung 
1 : 55. Diese Streeks ist einer bedeutenden Abnntanng nnterworfen, da auf derselben auf- 
wärts jeder Güterzug mit drei schweren Maschinen befördert wird, während abwärts jeder 
Zag nur stark gebremst läuft. In Folge desi^en fand früher auf diesem Tracte jedes Jahr 
eiae t ' .,- bis 2malige Aaswechselung der gedämmten eisernen Schienen statt. Seit Anfang 
Jali l^tiH liegen auf der ganzen Rampe tiussstahlsehienen und zwar zum Theil von J. Brown 
iaSlieftield (ISt>3) und von Horde ISü4; bezogen. Seit dieser Zeit ist bis ziitn Jalire ISH8, 
obgleich der Betrieb sieb wesentlich vermehrt hat, noch keine dieser üussstahlscbienen wegen 
Abnutung ansgeweehaett worden, so dass also in diesem Falle jede Gnssstahlsehiene bis an 
dieser Zeit schon 3 — 4 Elsenschimen an Dauer Ubertroflen hat. Uie Preisdifferenz der 
Schienen ist hiernaeh mehr wie ausgeglichen, da eine ISfflssige der eben erwShnten Gnss^ 
-»tahlächieoeD ca. S I Mk., uod eine solche Kisenscbiene ca. 'Mi Mk. kostete. 

Die Kdln-lündener Bahn hat nach mneni im Organ 1676 p. 177 mitgetheilten Auf- 
sätze des Herrn Geh. Kegierungsraths Pnnk Versuche mit feinkorn-, cementirten- Paddel- 
»tahl- und Bessemerstahl-Schienen angestellt und •geAinden , dass aaf einer Strecke , auf 



'* Die Fabrikation der PiiddelBtahl , (JiiosHtahl- und der Ressemer-f^nssatahlBchienen wurde 
im IV. Capiusl genau Uescbriebeoi Uber die Fabrikatiun der cementirteu bchientu kann nur Weniges 
■itgMMH werdcD, da dieselbe noch ein Oehefanniss des Hüttenwerks Phthiix in Laar bei Rubrort 
ist, woselbst die cementirten Schienen allein in Deutschland gefsfligt werden Im Wesentlichea 
ioll das Verfahren des Cementirens darin bestehen, dass Schienen aus vorzüglichem »ehnitren Eisen 
fettig gewalzt, auf Länge geschnitten und adjostirt, mehrere Tage lang in einem besoudern Ofen 
. Cw a e a tf rofwi) unter stetem Zusata van HoUroUe geglttht werden, dabef sind dieJeuHten Thelle, 
>»t?lche weich bleiben sollen, wie Fuss und Steg der SchicDc, ganz in Saod eingehHllt Der pe- i 
uiifeode Grad von StablbUduag soll sich durch die Bildung von BIHscben an der Oberfläche dea 
Kepfei zeigen. 
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welcher in dea letatea 4 Jabraii bn I>iireliaehiiitt 1800 AektM mm, wk lOjfthrigeoi Be- 

l'alircu 

a) von PeinkonuMshifliieB . . . 76,7^ 

b) von cementirtcu Scbienen . . U3,H^ 
von Puddelstahl-Schienen . . 33,:<i; 

dj von HeasemerstahUSobien«!! . 3,4^ 
d«r varlegten 8ehi«iMD aii8g«weehtelt werdm mnttteii. 

Höchst schituiMwerthe und sehr interessante Versuche Uber die Festigkeit und daft 
Verhalten der GiissstahlBcliimfn hat der frühere' Oltermaschinenmeister der k. Niederschlesisch- 
Mftrklschen Eisenbahn, IlerrWöhler jetzt Eisenbahudirector in Straasburg angestellt. Zur 
BMtimiiniiif d«r Elastteititsgrenm wvrden flehfenentMeke in Abständen von 1,02 Meter 
ontentiilt und in der Mitte belastet. Die ElasticitÄtsjrrenze trat ein 

bei Feinkomscbienen vun der KOnigshUtte bei 12U5U Kilugr. üelaatung per □", 
beiPuddelatahlscbienen von Fuuk und Elbers bei 117. jU Kilogr. Belastung per G", 
bei Gussstahlschienen von Krapp bei 1!»250 — 22 100 Kilogr. Belastung per 
Die Elastieit.ltsgrenze des Gussstahles lag demnach 1.1 bis 1,S, im Mittel l,()iiial 
hoch, als die des Feinkomeisens. Die Gasfistahlscbienen wurden dann mit einer hydraulischen 
Pmae ni bndien venncbt, wobd der Abstand der SMtipnnkte ebenflills 1 ,02 belnif . 
Eine Schiene wurde ttber den Fuss bis zu lao*"*", eine sweito mit ca. Tiiooo Kilogr. Belastung 
Uber den Kopf bis zu 110"" und eine dritte bis zu 280""" seitlicli gebogen, ohne da:^3 ein 
Bruch eintrat, dabei zeigten sich nirgends Spuren von Einbrüchen. — Bei Versuchen» über 
die Bmchfestigkeit von dem Ingenieur Lochner in Dresden waren dte Schienen in einer 
Entfernung von ii.ti Meter unterstfltzt. und wurden in der Mitte zwischen den Stfltzpiuikteu 
tlnrch eine hydraulisclio Presse über den Ftiss zerbrochen. Der l'iiicli erfolgte bei Feinkorii- 
bchienen vonNeuschottluud bei a7bOO Kilogr. Belastung, wfthreud K r upp sehe Gussstahlschieueu 
erst bei einer Belastung von 61950 Kilogr. brachen. Hiemaeh würde die Bruehsrenie gant 
analog der Elasticitätsgrenze bei Krupp'scben (Jusastahlschimen l,6nial höher ab bei 

Feinliornsehienen liegen. 

Die »Stahlschienen kamen zuerst hei den Ausweichsehiencn in .\nwendung, da 
die .Vbnutzung dieser Theile des Eisenhalniotierliuues iimbesoüdcrc sehr auffallend be- 
merkbar ist und die gute lusUiudhaltuug jeder Bahnverwaltung bedeutende Auslagen 
vennmeht Dieie Awlagen sind mn so empfindlicher, als die eimeliien Sehienea- 
bestsudthelle der Wdohe raerst einer kostspieligen Bearbdtung nnterzogen werden 
mllüen, nm in einen gewissen HechanisniaB omgestnltet so werden, also nicht so gaas 
cinfiuh — wie die schadhaft gewordenen Hebienen einer currcnten Bahn — ohne alle 
weitere meehanische Zurichtung blos ausgetauscht werden können. Dieses muftste 
daher bald auf den Gedanken fllhrcn. das Material fllr die Wcielien in bestmöglichster 
Qualität zu wählen, damit die daran verwendete kostspielige .Vrbeit durch die längere 
Dauer der Weichen vortbcilhal'ter ausgenutzt werde. Stahl war daher als die niicbst 
liegende Abhttlfe erwünscht, allein es ist kaum 12 Jahre her, dass Htahlschienen ftr 
ESsenbahnen in grosserer Zahl enengt werden i*^, wie wohl man viel frtther Stsbl- 
baadagen ikbrioirte. 

Die günstigen IJcsultnfc. welche man mit Stahlseil icncn in den AVeichen und 
stark befahrenen Kangirgleiseu erlangte, veranlassten in den letzten Jahren viele 
deutsche Bahnen auf besonders frequenten Strecken der currcnten Bahn ätahlschieoeD 



UelHM- die Verwendung von GiissstahlHchieiien , Vortrag des Ingenieur Lochner in 
der Sitsung des tiäcbsischeD lugenieur-Vereins am iti. August Ibtih, siehe ProtocoUe der 65. Haupt- 
Tevsanndaag des Slcbsischen Ingettieur-Veieins p. 3U. 

^ Versuchswetfe wurden einzelne (lussstalilschtenen schon frlihcr fabricirt und verlegt. 
SO namentlich im November IS13 auf der MciiietVii Ebene rwischen Rive de (Her und (iivor« «iif 
der 8t- Etieane-Babu, dieselben wurden iu der Fabrik vuu l'ctin, Gaudet Ü Comp, fabricirt, 
Folyt CentralU. tSBO, p. 316. 
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n verifigten. DieKaiMrFenliiiandB-KordbabD bMSM Ende 1869 bereite ea. 277,5Kilom. 
Gleise mit Stablschienen, wovon 45 Kilom. ans Beaaemer-Stalilflehieoen, die übrigen 

:uis l'iiddelstahl-Schienen bestanden; ebenso beRai«t> die Ohem'hlesisdie mit der Breslau- 
lV»sen-Glog«iier Bahn Ende 1869 169,5 Kilom. iStahlschienen-Gleise, wovon 93,75 Kilom. 
mit Kesseincr-Stahlsehienen belej^t waren, ferner die KMn-Mindener Bahn 123 Kilom. 
Gleise^ mit Bessemer-Stahlschienen. 

In Betrefi der GusssUiiiläcIiienen, die in den letzten Jahren auf mehreren Bah- 
nen vemebaweiae rar Verwendung gekommen sind, haben nur zwei ISahuen bei der 
ZnaanimiMiBNillnng der Beobaebtangen über das Verbalten dteaer Scbienen gelegentlich 
der Ende September 1868 in Httnehen abgehaltenen Eisenbahn-Tecbniker-Veraamvling 
eine Anawechslung .solcher registrirt und den Procentsats des AbfaagB beMiehnet. 
Es wurden auf der Niederschlesisch- Märkischen Bahn von 1266600 Kil<^. Kr Up p*- 
8rhcr (iuKSRtablschienen <».0»»79 IVocent und l>ei den Säclis. westlichen Staatsbahnen 
von s t'too Kilo^r. liörder Bessemer-Uussstahlaciiieaeu in drei Jahren 0, 1 26 Proceni als 
schadhaft ausgcwechHclt. 

Es sind allerdings auf mehreren Bahnen theils beim Abladen, theils btlin Bie- 
gen der OwaatabMianen vor den Verlegen, tbeila aneb wftbrend des Befidnens mit 
den Zügen — jedoeb meist an den Stellen,, wo Einklinknagan an den Füssen ange- 
bracht waren — Schieneubrttche vorgekommen, es ist aber zu hoffen, daas es gelingen 
wird, die dem Guss^tahle noeh aabaftende Sprödigkeit, namentlieb dareb Verbeasemng 
in der Fabrikation de» BcRnemer^nsHstalils ya\ beseitigen . so dass derselbe bei gfr» 
ringerer SprOdigkeit demiorli die uöthige Festigkeit und Härte behält 

Die 1S74 in DUsst ldorl' nlt^elialtenc Technikei-\ cisainndung hat Uber die Frage: 
»Welchen Ursachen sind die SchieneubrUciic von Gussstahlschicnen zuxu- 
sebreib«! U 

veibandelt and folgenden Bescbloss gefasst: 

»Als baaptsächliohe Ursaohen der Brttcbe von Gnssstabl- 
aehienen sind zu bezeichnen: 

1^ zu sprödes Material; 

2} äussere geringe Verlct/uiifjcn der Schienen vor <1 e ren Ver- 
Icfrun^'. welche naiiicntlicli licrvorgc rufen werden: 
a durch kaltes Geraderichtcu mittelst scharfer ^itempel 

gegen den Sehienenfuss; 
b) dnreb Einklinken des Sehienenfnsses nnd Stanien der 

LSeber für die Lasehenbolxen; 
e} durch nnvorsichtige Behandlung beim Abladen der 
Schienen mittelst Uerabwerfen vom Wagen. 
Emp foh len w i rd : 

A. Sorgfältige Fabrikation und allmähliche Abkühlung der 

Schienen zur Vermeidung zu grosKcr Sprüdigkeit. 

B. Anwendung von abgerundeten Richtstempeln, welebe nicbt 

gegen den Fnss, sondern gegen den Steg der Schienen 
sn setsen sind. 

^ Die UbersobleBtscb«) Uahn bemerkt Uber daa Vi-ilialti'n der obvn erwähnten u:4,7.s Kilom. 
BMWOMntablaeMeiMni, dsM tri« nlt I86S aar 4 gohiea«n lU.oNV der eXmmtlich vorlegten Gass- 
!iHhl»chienen in den Klinkotellen gebrochen. Ausser diesen 4 Schienen sind noch tnebrere Mm 
XhMen van ilcn Waggma in don KliaksteUn gebroobmi. DasAbfeUen der Einkliakaag bat gate 
Reiultete ergebM. 
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C. Vermeidung der EinkliDkmigeii und Bohren der BoJsen- 

löcher. 

D. Vorsichtige Beliandluiig beim Abladen, so dass nament- 

lich nicht Schienen auf Schienen geworfen werden. 
Steht nun schon der Gussstahl als dauerhaftes und widerstandsfähiges Material 
Uber allen Materialien, so liegt ausserdem ein grösserer Vorzug der Gussstahlschieneo 
vor nllett «ii Lamelkn eneogten SeUeaen noch darin, dm die Fnqnetirang gam 
wegfttit und durch die Bneugung ans einem Blocke alle die Fehler von Hans aa§ 
vermiedra werden, die ans mangelhafter Sehweisenng Tersdiiedener Materialien ent- 
stehen. 

Von diesem Gcsiclitspiinkte aus betrachtet, wurden die in neuerer Zeit vielfach 
zur Verwenduufr gekommenen Stahlkopfschiencn nicht /u (•tii])tchlcn sein. Stahl nod 
Eisen t;idelloK zu schweissen. erfordert eine ganz l>esondere Aufirierksanikeit und Fer- 
tigkeit ; ferner kann es bei einer kleinen Drehung des Schieqenpaqucts beim Walzen 
leicht vorkommok, daes ein Theil des Eisens in den Schienenkopf gelangt und aif 
diese Weise eine fehleriiafte Schiene entsteht.'*) Diese F^brikationBiUder, die nnr 
dnreh besondere Sorgfalt Tennieden werden, können bei der Hentsllnng von Slahl- 
schienen gar nicht vorkommen. 

Die Auswechselung von Stahlkopfschienen auf den verschiedenen Bahnen ist 
nach der oben angefllhrten Zusammenstellung eine weit grössere gewesen, als die der 
Stahlsrhienen, und es wenlen hauptsächlich mangelhafte Schweissstellen. Ixistronnung 
von Kupfplatten und Lostrennung des Kopfes vom Stege als Ursachen des Schadhaft- 
Werdens angeflthrt.'") 



Fig. 10 



Yergl. Ueber bvobuchtute Def«icte an Be»Kemtir-8Ublko])f-äc)iiftieu iui Org»u \hti\ p. 1 <T. 
*M Die Oestemtohfaehe Sndbahii besiin Ende I8A0 auf der SemineriiiK- und Brenner Baba 
anf SteigiuiKen von I : 40 und I : 45 bereite 22,7 Meilen 17o,^74 Mel«r (rleisc mit Besseuier- 
Stahlkopf-Schioncn . wovon die vor einigen Jiihren v^Tlegtt* kleine PHrtic von 582 Meter aller 
dinge 15 — 04;«^ Abgang durch Ablösung der Kopt'platte ergaben, dagegen die später verlegten 
I70,2ft2 Meter nvr einen Anaeehnae von 0,4130 fg eigeben liat, unter letsterem aind nnr 0,0113 jif, 
welche wegen mangelhafter Schweiseung der Stalilkopfiilatte mit dem flbrigen Theile der Schienen 
ausgewechoelt werden miinston iler KoKt von o,;ni7;^' wurde wegen anderer Miogel dea Material« 
ausgewechselt. (Referate zu der Y. Kisenbahntechniker-Versaaimlung.) 

Wegen der aebwi«Mlg«n Vabriltation der Stahlkopftdieam 
und der unfriiuwtitren ViTwortlmn^' des alten Materials davon. sin<l 
auch vielfache Versuche gemacht worden, den Stablkopf fUr sich 
7M walxen und mit der Eisenschiene derart m Teilifaiden, daaa der 
Kopf fiir aieh anageweekaalt werden kann. Soentatanden in Amt- 
rika die zusamneogeaetslen Srliimrn Fi^^ :t(> I I und 4-S, Tafel XI 
wovon bereite anf p. 223 die Kede wnr Eine üauptbedingung bei 
den SeUenen iat die. daaa — um ein geringes Gewicht bei glei- 
eher Tragfähigkeit zu erhalten — in jedem einzelnen Theile die 
Masse anf beiden Seiten der nentnilen Achse möglichst weit von 
dieser entfernt werden muss. Diese Bedingung läast sich aber 
Mer niebt in ao bohem Grade erfUlen, ala M den einfiMibca 
Schienen Am besten wird sie noch bei der Schiene Fig. 4.^ er 
fttllt ; jedoch ist hier die Festhaltung des Stabikopfes eine zu unsichere. In neuester Zeit ist eben- 
falls in Amerika die in Flg. 10 dargeateltle gehiene mit aufgeschobener Stabikappe ausgeführt, 
welche, wenn eich die Vertrindmif des 8tahlko|>fb nlt der Sieeaadiiene bewUmn aolite, ahsr 
daaa Zweck entfprt'dn'n «lürfte 

Diese von J. L. Bouth in Kuchestcr ^Vereinigte Staaten) erfundene Schiene wird in fol- 
gender Wtiis hefgealellt: Zmrat whtd die Eiaenadilfliw wfs fewMnlidh gewabtmd aaf Llngeie- 
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Die 1S74 in DtiHReldorf ab^'ehultene Vereunmlnng der Teduüker der deatechen 
K. B. Verwaltuugeii sprach sicli lll>er die Fra^re : 

»Liegen neuere Krtaliruti^en Uber Schieiieu mit Fuss aus seliuigeiu Eisen 
und eiugewalztem Besseuierstablkopf vur?« 
folgeodeniuwssen aus: 

»Da eine groBie Mehrheit der Yerwaltiingeii, welche mit 
Bessemerttahlkopfaehienen Vertaebe ang6>tellt haben, 
sieh fttr deren Verwendung ansgesproehen hat, so sind 

weitere Versnche und Beobachtungen nnisoniehr zu em- 
pfehlen, aU eine Schiene mit Stabikopf und Rehuigem 
Eisen im Fusse dem InauHprnchnelimen des Materials 
im Kopie und Fukhc am Meisten entspricht. Sor^tiiltige 
Beobachtungen über die Ursachen der vurkummeudeu 
8chienenbrttche durch die Laschenlöcher werden em- 
pfohlen, sowie aneh das Bohren der LasehenlOeher.« 

Jedenfnils werden die StaUseUenen in der niebsten Zeit eine viel «nsgedebn- 
ten Anwendung finden, da sieh die Preise der Gewiehtseinheiten des Eisens nnd 
Stahles höchstem wie 2:3, ihre Festigkeiten aber mindestens ebenfidls wie 2 : 3 
▼eriMHen, so dass die Stdilscbienen viel schwächer ausfallen können nnd somit nicht 
mehr oder nur sehr weni^ mehr kosten können, als die Eisensehienen, während sie 
eine 4- bis öfache Dauer versprechen. 

In Bezug hierauf hat Herr Professor Dr. Winkler das auf Tafel XVI in 
Fig. 2 dargestellte Normalprotil fUr Stahlschieuen entworfen, das bei der Anlage vun 
derartigem Oberbau alle Beachtung verdient. 

Auf der 1874 in Düsseldorf abgehaltenen Techniker -Versammlung wurde 
über die Fmge: 

»VITelehe neuere Erfahrungen liegen ttbw die Bessemer-Stahlschienen, ins- 
besondere rUcksichtlich der, Kiiiklinkungen oder des Ersatzes derselben zur 
Fixirung der Schienen, insbesondere auf Brems- und Gefells -Strecken and 
bei schwebenden Stessen vor^» 
verhandelt und folgender Heschluss gefasst: 

»Die Bessemer-Stahlsehienen seiebnen sich durch eine sehr 
langsame und gegen Sehienen aus Eisen und'Puddel- 
stahl weit gleiehmftssigere Abnutzung ans, und ver- 
sprechen eine lange Dauer, weshalb ihre Verwendung 
trotz vorgekommener Hrllche zu empfehlen ist. 
Nachdem die l'rsaehen der bei den verwendeten Bessemer- 
Stahlsehienen eingetretenen Brüche wohl versrbiedeu. 
immer aber iu der Verwendung uugeeigueteu Materials, 



sfthnitten. ebeoao wir«! die SUhlkapp(> niif die iHSstimmtcn I)iuien»ioiien und dieselbe VtMigß wte 
ili>' Si liiene auH^owitlzt hierauf wird sie ctw&H erhitzt uud iilx^r den Si'hienenkopf ^schoben, wonach 
«Im (iaute nuchuuils isim Wake paiwirt und die Seiteu der Kappe dicht »u die Schiene angeprewt 
««i4m. Venuebe mit dieser Sehiene atiid auf einer Zweigbahn der Ptonqrlvaaia-Ceatrslbsbn ge- 
macht und sollen »ehr günstig aiiAgefalhMi acin. Dur< }i dii' Last der diiriiber gehenden .schweren 
Ma»(-hin(>n und Züge aollen die .Stahlkappeu iuuier fester an den eisernen ächieuenkopf uugepresst 
werden, so daJm diese 8chieo«i nach kuner Zeit beim Anschlagen hell kliogen ond ätablkupf und 
HcMiie wie aus einwa StUefc genaeht «fwheinea. (Veigl. Kngineer von IS. Oelbr. 1M6.) 
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und in Fohlern bei der Erzeugung, als«» in dem Mangel 
an ausreieheiMler Vorsielit hei der Fahrikation gelegen 
Bind, so sind nHiiuii t lieh mit Rllcksieht darauf, dass 
diese Fehler in der Fahrikatiuu durch die sorgfältigste 
Ueberwaehiing der Bisenwerke seitens der E»liii|;e0ell- 
schaften nicht gans. hiatAii gehalten werden können, 
Maassregeln gegen die liefernden Werke, etwa grosse 
Pönalien nothwendig, um dieselben zur grösstmOglicl' 
Hten Vorsicht iu der Wahl des Materials und snr sorg- 
fältigsten Bearbeitung zu zwingen. 
Ein Unterschied im Verhalten der Bessemer- Stahlsehienen 
hei der Anwendung fester und schwebender Stüsse ist 
nicht bemerkt worden, ebenso wie die Verwendung der 
Bessemer • Stahlschienen avf sehr starken OeflUen 
ausser einer gr5sseren Abnatsnng keinerlei Anstände 
ergeben hat. 

fiinklinknngen der fiessemer-Stahlsehienen sind thnnlichst 

zu vermeiden. 

Die bis jetzt behufs Vermeidung der Einklinkuugen ange- 
wendeten Construetiouen , beätehend in der Anb ringUDg 
von VorstosBplattcu, beziehungsweise Stosswinkelu, 
bes. Winkellaschen haben sftmmtlicb genügt, nm eine 
wesentliche Versehiebnng der Schienen hintanznhaltea. 
Wenn anoh die bisherigen firfah rangen noch nicht aus- 
reichen, um eine der angewendeten Constructionen, als 
dem angestrebten Zwecke am meisten e ntsi)recbend. 
zur allgemeinen Anwendung zu enipfeh len , so verdienen 
dieselben doch unbedingt den Vorzug vor der Anwen- 
dung von Einklinkuugeu.« I 
1 10. IMe LasehMiTerliindnngen, derea Zweck, Form und Dtaensiwif I 
— Die sehirilehsten Punkte des Oberbaues sind im Allgemeinen die Stossverblndan- 
gen der Schienen. Beim festen Stesse drttckt sieh das Ende der Schiene, bevor das 
Riid dieselbe verlUsst, immer etwas in die Unterlage ein, während die näcbstfolgeade 
nicht l)ela8tete Schiene ihre Höhenlage behält ; hierdurch entsteht beim Uebergange 
de« Itades von der einen Schieue auf die andere ein Stoss. Oder es driloken sich 
beim schwebenden Stos« die rnterlagen durch die lieluHtung in die Bettung ein und 
Kwar diejenigen au stärksteu, welche sich unter dem Ivade hetiuden, und bringen 
eine renehiedene Höhenlage der aneinander stossenden Sehienenenden hervor, welche 
die Ursaehe von StOssen auf die Rider wird. 

Femer ist die Unregelmissigkeit des Gleises die Veranlassung, dass OAen 
Schwankungen der Wagen, bald nach der einen, bald nach der andern S^tC ent- 
stehen, welche einen li<»n/«tntalen Druck auf die Schienen hervorbringen. Ein der- > 
artiger Druck entsteht (lun h die Einwirkung des Windes auf die Seitenflächen der 
Wagen, und durch die Centrifugalkraft in den Cunen, wenn die Höhenlage der 
äussern Schiene nicht genau der satttindcndeu Geschwindigkeit entsprechend ist. 
Einen solchen seitlichen Druck auf die Schienen und dnen Stoss unter die Räder 
kann auch ein Absato (in horiiontaler und rerticaler Richtuai^ an der Fuge der 
Schienen reranlassen. 
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Zur Vermeidung dieser Stösse mtlssen bdde Schienen gleichfalls zu einem 
Garnen verbunden werden, so dass sich die Enden der Schienen weder in horizonta- 
ler noch verticaler Kiclitung gegeneinander verschieben können. Am besten wird 
dieses durch die sogenannte Lascheuverbindung erreicht; dieselbe besteht aus zwei 
in di» Kehle iwisehen Kopf ud Fuss genau passenden EisenstUcken (Lascbenj, die 
— je eins «af jeder Helte dee Siegs — mitteilt dubhgehepder Bolieo fttt loieni- 
mengeeelinuibt werden und welche die daswiaehen liegenden Sebienenenden sowohl 
vertic&l als horisQntal genau in der Richtung erhalten. Früher bat man, um densel- 
ben Zweck zu erreichen, selbst bei breitbasigen Schienen häafig Schienensttthle (wie 
bei Stahlschienen oder rnterlagsplatten angewendet, durch welche aber nur eine 
sehr unvoUkounueue Stossverbiudung zu erzielen ist, wie später in § 14 und 10 näher 
erläutert werden soll. 

Die Laschenverbindung der Schienen wnr^ snerst von dem amerikanischen 
Ingenienr Trimble (1845) in Vorsehlag gebraeht nnd soll die Phikdelphia-Wilnungtoa- 
Baltimoro Eisenbahn die erste gewesen sein, welche dieee wichtige Gonstmetion bei 
ihrem Oberbau cinflllirte.-- Bei den deutschen Bahnen kam die Laschenverbindung 
loerst 1S4S auf der Küln-Mindener Bahn bei breitbasigen SehienOi in Gebrauch 
und IS lOi auf der Westphälisehen Bahn bei Stuhlschienen in Fonn von Winkel- 
laschen letztere durch Oberbaiiratli ileuz in Anwendung. 

Ua man sich sehr bald Uberzeugte, dass die Lasciien eine grossere Kegel- 
mässigkeit in dem Schienengestiinge bewirken, dadurch den Widerstand und die Ab- 
nntznng der Schienen nnd Wagen Tcrmindem, sowie die Annehmlichkeit des Pahrens 
eriiOhen, so fanden dieselben sehr rasche Verbreitung nnd kamen bald bei allen 
deutschen Bahnen in Anwendung, obwohl die ttltem Schienen an den Kehlen meist 
zu schlank und zur Anbringung von Laschen gewöhnlich nicht gut geeignet waren, und 
daher die Wirkung' der Laschen eine geringere als bei eigens hierzu oonstruirten 
Scbienenprutilen sein nuisRte. 

Technische Vereinbarungen des D. E. V. § 22. Zur Verbindung der Schie- 
nen an den Stössen wird eine kräftige LascheuconBtruotion mit mindestens 
4 Bohraubenbolaen als die beete Verblnduigaart aaerkannt. 

§ 28. Anoli hei der BtossTerbindnnc der BtnUsohienen Ist die Anwendung 
von kriftican. Tieeehew ma empfohlen^ 

Von besonderer Wichtigkeit bei der Laschenconstruction ist die Form der An- 
sehlussfläehen, an welchen sieh die Laschen und Schienen berllhren. Bei der Form 
der ältern Sehienen — welche mit Klleksicht auf daH thunlichst beste Auswalzen in 
den rmrissen aus schlanken und ^etalligeii Linien gebildet und wobei nanieiitlieh der 
l'ebergang des Kopfes in die Mittelrippe sehr allmählich und birnförmig bewirkt 
wurde — sind die Anschlussflächen mehr vertical und es beruht dann der Erfolg der 
Lasehen hanptsSchllch auf der Bruch- nnd AbscheemBgsfeetigkdt der Bolzen. Solehe 
Lasdienverbindnngen sind in Flg. 21 und 33, Taibl XI bei Stuhlsehienen nnd in 
Fig. 20 nnd 38. Tafel XI bei breitbasigen Schienen dargestellt, ebenso zeigen die 
Kig. I — 7 anf Tafel XIII die verschiedenartigsten Profile von derartigen Laschen, dnen 
Wirkung vorzugsweise darin liesfand, das« sie die N'ersehiebun;; der Schienenenden 
Vor einander besser verhinderten als die dagegen angewandten Stossplatten , welche 
(licii allein uieht ermöglichen konnten, da sie erfahningsmässig bald kanteten. 

*3; Vergl. Trimble a verbesaertti Methode, die Schienen nu dun Stfluen 211 befe«tif;en. 
BiMalMlrasflitnig 1845, p. 393. 
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Fip;. 30 auf Tafel XI zeiprt die Schiene mit Lascluiiverbindnng der Frankfurt- 
Hanauer Halm. Es war dies das erste Schienenprotil , welches (1S5:V vom ersten 
\ erlasser dieses (Kapitels (Heiisiuf^er von Waldeffj; i mit besserer Verthciliiug des 
Eisens und UUcksicht auf die Laschenverhiudung mit scharf unterschnitteueui Kopfe 
oonstniirt wurde, so daas die syninetriaehe Lasohe mit gekrttmmteii AnschliualielMiif 
an Kopf Qnd Fnia, beide kiilltig nntersMlteeiid, sieh anselilieeet. 

Dieses Profil fand damals Tielen Beifall and wurde von mehrerai Bahnen, wie 
den Siehsiseh Östlichen nnd westliehen Staatsbahnen, der Leipsig-Dresdener. Thflrin- 
ger Bahn etc. nachgeahmt, da hei dieser offenbar zweckmissigern als seitherigen Form 
für die Befestigung der Laschen ein vortheilliafter Tebergang des Stegs in den Kopf 
und Fuss enn<»n:licht wurde, obwohl dieselbe den l ebclstand hat. dass es schwer 
hält, die Höhe der Lasc he ganz genau der Form der Schiene entsprechend anzufer- 
tigeo, sobald dies al>er nicht genau der Fall ist, sehliesst die Lasche nicht voUkoui- 
raen an Kopf nnd Fuss an. 

Nach dem Voigange der Main -Weser Bahn (dnrch Geh. Banrath Thomas 
1856) wendet man daher jetstgrOsslNitheils ebene konisehe Ansohlnssfllchen 
(Fig. 32, 42 nnd 43, Tafel XI) an.»] Wenn hierbei nur die Neigung der Ansehhisa- 
flächen in Lasche, und Schiene genau tthereinstinimt, so findet, stets ein Tolllconinuier 
Ansehlnss beider statt. 

Da jedeniklls die Verschiebangen der beiden Schienen eines Stosses in verli* 
caler Richtung von wesentlicherem Einfluss auf den unruhigen Gang der Fahrzeuge 
sind als die in horizontaler Kichfuug . so umss mau die Anschlussfläche mehr nach 
der Horizontiilel)ene neigen . als nach der \ erticak'l)enc. Der Neigungswinkel der 
Anschlussfläehe gegen die Horizuutalebene beträgt meist 25 — 30 Grad; mau findet 
aber andi solche von 12 — 25 Grad. Unter 20 Grad sollte der Neigungswinkel nicht 
angenommen werden, da beun festen Ansiehen der Laisdienhofaten dch die Laschen 
leicht so fest klemmen können, dass bei Ausdehnung der Schienen in Folge Tempe- 
raturerhöhungen eine Verschiebung der Schienenendea zwischen den Laschen iiÄiht 
möglich ist. das (lleis sich 8eitli< h wellenförmig verschiebt und den Zug in sehr un- 
angenehme und gefährliche Schwankungen versetzt. Das Schienenprotil iler S(hle>i- 
schen Gebirgsbahn {Fig. 40, Tafel XI) hat fllr die unteren Anschlusstiächen der La- 
schen einen Neigungswinkel von 30 Grad, für die oberen aber 42 Grad, um einen 
bessern Uebergang des Steges in den Kopf an enielen. Wegen der yerschiedenen 
Neigung der Keilebenen muss bei der Befestigung der Laschen darauf gesehen wer- 
den, dass die Laschen richtig an die Schienen angelegt werden. Jede Lasche hat 
deshalb auf der der Seidene zugekehrten Seite eine balbcylindrische Nafth a, a, welcbe 
beim Anlegen der Lasche nach unten gerichtet werden niuss. 

Die franziisisehe Orleans-Centralbahn hat das ältere Pndil der Schienen mit 
birnfürmigem Kopf, um einen bessern Uebergang des Steges zu erzielen, beibehalten, 
indessen aber an den Schienenenden Finschnitte fllr Laschen mit ebenen Anschlu.ss- 
tiäebeu durch eine besondere Maschine eiufräseu lassen, um ein genaueres Sehliessen 
der Laschen zu erlangen (Fig. 41 auf Tafel &!]. Wegen der an bedeutenden Kostea 
wurde aber dieses Verfahren wieder antgegeben. 



Die er:<ti' uacli ditis«r Art cunstruirtc >Svliii-u« vou der MHiu-Wu»erbiUin tat Cut gen»« 
mit d«tt Profil der ikbra Uaiuiu«r Bahu Fig. 4J iHMreiastiiuiueuO. die Höbe dieser lUio-Weserbeliii- 
Sehtone betrilgt jedoch nur II?"*». 
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Fig. tl. 



Bei der 1S65 in Drosden abgehaltenen Veraammlnng dentseher Eisenbahnteoli- 
wSkM warde beschlogsen: 

Mi t KUcksiclit auf die grosse Wichtigkei t einer soliden Laschen- 
coustruction verdient eiu nach einer geraden Linie soliarf unter- 
Bchnittenes l'rofil des Schieueukopfes vor dem schlaukeu biruförmi* 
gen Profile deu Vorzug. 

Die Qaersehnittifimn der Laschen ist nach der verBohiedeoen Sehieoeuform 
gleiehfiülB sehr Tersofaieden; die abweiehendslen Profile sind in den Fig. 1 — 17 anf 
Tifel Xm dargestellt nad dabei ausser dem Namen der betreffenden Bahn auch die 
Ubige nnd das Gewicht der Laschen bemerkt. 

Um der Lasche für eine bestimmte Wirkung möglichst wenig Material zu geben, 
ist es fllr die Bie{;ung in verticaler Richtunj: zweckmässig, die Masse möglichst weit 
von der liorizontülen Schwerachse zu entternen ; demnach verdienen die Laschen, 
welche oben und unten dicker sind als in der Mitte, den Vorzug. Ebenso ist es für 
die Biegung in horisontaler Richtung vortbeilbaft, das Material in jeder Lasche luög- 
liehst weit von ihrer verticalen Schweraehse. entfernt su legen , so dass in dieser 
Hinsieht die gekrümmten Lascbent oder die an der Innenfliehe mit AbsHiKen ver- 
sehenen die xweekentsprechondsten sind. Die Formen Fig. 9 nnd 11, Tafel XIII nnd 
Fig. 32, 42 und 43, Tafel XI dürften also wohl die zweckmässigsten sein. 

Die 1870 von Währ er in Vorschlag gebrachte und bereits mit gtlnstigem Er- 
folg erprobte Laschenconstruction Fig. 1 1 des lu hcnstc- 
hendeu Uolzsebuitts) erlangt sicherlich noch eine grosse 
Bedentang. Diese Gonstruction hat haoptaächlich den 
Zweek, den Uebergang der RKder von einer Schiene xnr 
andern ohne jeglichen Stoss zn ermöglichen. Zn dem Ende 
greift die Knssere Lasche um den Schienenkopf noch 
herum und erreicht am Schienenstoss die Höhe des Schie- 
nenkopfes. wHhrcnd die beiden Enden dieser Lnsdic cfwa 
ö"" unter d« iu Schiencnkopf sich verliacbeu. Hierdurch 
kann da^ Kad nicht in die Uetlnung zwischen den Schie- 
nenenden niedersinken und es fallen die unangenehmen 
SlOsse beim Uebergang von einer Sehiene rar andern selbst 
bei ansgelanfenen Bidem weg, femer wird aneh das so 

hinfig vorkommende Plattdrücken nnd Zerschlagen des Kopfes an den Schienenenden, 
sowie das Spalten des Stegs an den Laschenlöchern am wirksamsten durch diese 
Anordnung vermieden. Aosserdem wird dadurch die Lissohenverbindung noch wesent- 
Heh verstärkt. 

Eigentbümlich ist die autangliche Laschenverbiudung der Schienen auf der 
Lttbeck-BUcbener Bahn [Fig. 31, Tafel XI]. Es ist blos eine, aber sehr krilftige 
Lasehe, welche aneh den Sohienenkopf noch sttttst nnd bis xn dessen OberflKehe 
reieht, an der Anssenseite angebracht; wenngleich diese einfoche Verhisehnng ihrem 
Zwecke gans gut entsprach, so ist dieselbe jedoch gegenüber den gewöhnlichen 
Laschenpaaren in der Herstellung, theils durch das grössere Gewicht, theils dadurch 
kostspieliger, diiss die Bolzenlöchcr in dem II""' starken mittleren Theii der Lasche 
nicht durcbgestanzt. sondern gebohrt werden iiilisscn. 

Auf der Pariser Ausstellung von ISfiT hatte der Ingenieur Der ing zu Welwyn 
iierfordsbire^ elastische oder Federlaschen ^Fig. 13, ir> und 16 auf Tafel XIII) aas- 
gestellt, die schon von der Londoner Ausstellung ^1862) her bekannt waren nndseit- 




Digitized by Google 



242 



UeUSINOEU VOir WaLUEOO und GkOUU OsTdOFK. 



dem anf engUscben und irltndisehen Babnen ein« an^edehiite Anwendong gefimden 
haben sollen. Diese Federlasclien (Spring-Cli|») idod an« gebftrtetein Stahl fabricirt, 
nnd vorzugsweise bei Stuhl- und Brtteks< hieiipn anwendbar, und umfassen <len Fuss 
und Steg der Schiene. Dieselben werden /.nerst auf das (»ine Schicnenende auffre- 
keilt, daun wird die Naehbarschiene gelegt und die Lasche Uber den Stuss geä^bubea. 

Ihre Länge ist o-.ao bis 0'",4ü, 

ihre Dicke 6 bis 9»-, 

ibr Freie 3 Fre. 7S Gent, bis 4 Fre. 50 Cent. 
Man bedient deh ibrer entweder als einzige Fngen Verbindung, oder aneb mit 
gleiebzeitiger Benntsnng eines Eisen-» oder Federkeiles a (Fig. 16). Wenn gleieh diese 

StoRsverbindung sich durch ihre Einfachheit nuszeielmet, indem sie blos aus einem 
einzigen Stücke besteht, während die gewJihnlichen I^agühen eines Stosses tü — 14 lie- 
standfheile zählen und auch eine bedeutende Widerstandsfliliigkeit l><'<it/t, so frenUgt 
sie doch nieht den Antorderunj^en, welche man lieuf zu Ta^e an ein( ^nite Laselicn- 
construction stellt. Ausserdem ist sie auch bei breitbasigen Schieueu am wenigsteu 
wirksam, während sie bei Brttckachienen; l>ei welchen die Stossverbindung die grössten 
Sdiwierigkeiten bietet, zn empfehlen ist. 

Da die meUtentbeils angewendeten Laschen eine viel geringere Festigkeit bähen, 
als die Schienen selbst, so sind vielfach verstärkte Laschen Tersnebt worden, 
welche eine grössere Sicherheit gegen das Zerbrechen bieten. 

a. Laschen von Desbri^res (Fig IS, Tafel XIII . Dieselben sind nnr 
für Stuhlsehienen und fllr zwischen den Schwellen liegende Stösso anwendbar; diese 
Laschen haben mehr als die iloppelto Ij.ilif. Indem sie noch unter die Schienen ver- 
längert nnd ausser den 4 Hauptlaschcubuizeu a noch unterhalb mit 2 Bolzen b ver- 
bunden sind. 

b. Lascheu von Lo Crenier (Fig. 17, Talcl Xlllj. Dieselben sind auf der 
portngiesisehen Sttdbahn bei breitbasigen Sehienen und Qnersehwellen von Eisen- 
blech (Fig. 5, Tafel XIV), die in § 21 näher besehrieben werden, in Anwendung ge- 
kommen. Bei dlea«r Goutmction nmfiisst die Lasche mittelst einer scharfen Winkel- 
bi^Ung noch den Füss der Schiene nnd ist gleichfalls nur bei seh webenden StOesen 
anwendbar. 

c. Winkellaschen bei Stuhlschienen >Fig. 12, Tafel XIIL. Dieselben 
sind zn*>rst durch Henz flSSll anf der Westphälischen Hahn statt der gusseiseraen 
Stuhle in Anwendung gekommen und bilden nclieu der solidem Befestigungsweise 
auf den Schwellen zugleich eine sehr krtiftige Stossverbiudung. Die vielfach in Frank- 
reich (bei der Paris-Lyouer-, Orleans-, West- und Ostbahu) in Verwendung betiud- 
liehen Stnhllasehen (Fig. 14, Tafel XIII) gehören auch hierher, bei denselben reichen 
die Grundplatten bis unter die Sehienen, um eine ml^ichst grosse Basis su erhalten. 
Ini § 14 kommen wir noebmals darauf zurttck. 

d. Winkellasehen bei breitbasigen Schienen. 

1. Winkellaschen der Braunschweigisclien Eisenbahnen (Fig. TiH. Tafel XIII). 
Diese Coiistrnetion verleiht den Schienen eine grOssere Stabilität. Sie bat in neaerer 
'/ttit in England Nachahmung gefunden. 

•2. Winkcllaselicu der Leipzig-Dresdener Hahn ; Fig. 2 1. Tafel XV) . Hei dieser 
ftlr schwebenden Stuss angewendeten Construction haben die äusseren Laschen eine 
andere Form als die inneren und ragen last bis auf die Hohe des Schienenkopfs 
hinanf. Beide Lasehea lehnen sieh an die Nägel der Unterlagsplatten an, und haben 
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Tenehiedene Liiig;eii, die tosseren die inneren 470"", da die 3 Nigel (2 innere 

■nd 1 Unseerer) jeder Platte veraelsk Bind. 

3. Winkellaschcn der Oesterr. Noid -West -Bahn (Fig. 13, Tafel XV . DieM 
LaHoluM) sind in ueaester Zeit )>eim eisernen Stheiligen Langsohwellen-OberlMUi, System- 
Uoheue^irer, zur Anwendung; gekommen. 

1 Winkeliaschen der Hebra-Friediiiuder Bahn (Fig. 23, Tafel XV). ^^i Die äusse- 
ren und inneren Laschen haben dasselbe Profil, eine Länge von 580""", eine Stärke in der 
Mitte ?oo 30"" nnd eine TotalbVlie Yon lOO"". Das Gewielit einer Laselie ist 9,6 Kilogr. 

5. WinkellaBohen der Beiigiseb-Hlrkiselien B«lin.*) Diese Lnselwn sind denen 
der Leipzig-Dresdener Bahn (s. 2) ähnlich, sie reielien nnr noeb tiefer, ^t bis atif 
die SebwellMioIwrkante hinab. Das Gewicht einer äusseren Lasche ist 14,*2r> Kilogr., 
das einer inneren U),'M Kilogr. Diese Constraotion hat eine Lttnge von 650*"' .und 
bsritct 0 Lasclienbnlzen. 

6. San<n)erg'8 tiefe LüKehenverbindung, welche nur l)ei Hchwebendem Stosa 
anwendbar ist und aus Winkellaschen mit verticalen Platten bestehen, die 75""" tief unter 
dsn Sebienenfiiss sieb entreeken, wodnreb der Sebienemtoss gaas wesentlieli TersUIrkt 
werden soll. Veigi. Organ 1876, p. 151. 

AmA in Amerika sind Winkellaschen auf verschiedenen Bahnen in Anwendung 
gekommen, welche «»fters wie die der dentselien Bahnen, mit fiinklinknngea für die ' 
Nigel versehen sind 

Die /weeknjüssij^ste Lilnj^e der Laschen ist durch die Erfahrung ziemlich fest- 
gestellt: zu kurze Laschen von :^00— HKO'"" Länge, wie sie früher häutig angewandt 
wurden, wirken wenig; durch üeberschreitung einer gewissen Grenze [500 — 550"*) 
in der Länge wird aber ebenfirilB die Wiiknng niebt erbOht. Je nach der Sebienen- 
höbe wird man am besten eine Länge von 400 — 500"" aanebmen. 

Von den deutschen Tereinsbabnen hatten (1870) 10 Babaen mit SDiammeo 303,9 
Ifailea Btthnläoge Laichen unter 4 Oll""" Liinpre. 

Bei 25 Bahnen mit bl4 Meüeu üeäamuitliinge üiuU die Lascbeu 401— 45U""" lang. 

Bei 43 Bahnen mit sniammen 2150,5 lleilen smd Laschen von 451 — 500"" Llnge 
ii Anwendung. 

Zelin Kalmen mit 7.U8ammeD 5 46 Meilen Liluge Imben Laschen itl)er 500""° Länge. 

Die l>Häclien auf den Deutscb-Uefiterreicliischeu Bahueu uiud uul' '/^ der Gleisittnge 
MB Peddelstslil and Bessemerstahl fidtrieirt , wahrend die Lsseben auf den abrigen Bsbn- 
itreeicen au^^ Eisen bestehen. 

Die liiilie der Laschen wird durch das Schienenprotil bedingt, die Dicke oben 
ttud unten durch die Breite der Anschlusstiächen. Die Dicke in der Mitte wird man 
am besten /n 10 -lö""' annehmen, um die Löcher durch ätau/.en noch bequem her- 
stellen zu können. 

Naeb Winkler (Eisenbabn-Obetban, 3. Avflage p. 103) lassen sieb die Di- 
nwnsionen der Laseben, wie folgt, bestimmen, wenn mit h die Höbe der Sebienen 
bei^bnet wird: 

bei Ei»en!4c)iienea bei StHhlschienen 
Läuge der Lasche .... 11,54 A 3,74/< 
Laschendicke in der Mitte . . <),1<>5ä 0, ITiA 

Obere und untere Luscheudicke 0, 153/< 0,i62A. 
Das Gewiebt der Lascben ist je naeb dem Sebieneaprofil nnd naeb der Länge 
der Lasdien selir versehiedea ; fttr Hauptbahnen kann man dasselbe bei 



«•) Orpjin l**Tr>. p. S — », Deutsche Bauzeituug 1874, p. IM. 

*) Wochenschrift des üstorr. lug.- und Arch.-Vereins 1876, No. 4. 
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Schienen zu , bis f) Kilog;r. pro StUck •annehmen. Nach Win kl er soll das Ge- 
wicht einer Lasche, wenn mit //, die Höhe der Schiene in Meter bezeichuet wird' 
betrafen r-- 2200// , ' bei Eisen-, nnd —2100/*,^ bei Stahlsi liienen. 

(if II. Schwebende StÖHse, deren ('onstruction und Vortheile. — Man 
unterscheidet bei dem Eiuzel-lhiterlageu- und dem Qucrschwelleu-System %wei ver- 
scbledene Lagen der StOsae gegen SchweltoD : a. Feste Stötee, bei welehea 
der Stosg anf einer Unterlnge sitet (Fig. 31—24 anf Tafel XU) nnd b. sehwe- 
bende StOsse, hm weleken der Stoes in der Mitte zwisoliai swm Unterlagen liegt 
(Fig. 25, Tafel XII ). Im letztern Falle mQssen natürlich die Unterlagen niebst 
dem Stusse viel näher gertlckt werden als die Übrigen. 

Die Hchvvebeudeu Stösse sind znerst bei Stuhlschienen 185:i) in Englaml aul- 
gekoninien. Die Schwierigkeit, die Laschenverbindunj; bei Stuhlschienen anzuwenden, 
ohne neue Stuhle, die zur Aufnahme der Sehieneneuden mit den Laseheu geeignet 
sind, anfertigen sa bObsmi, veranlaaale den Vnrsaeh, den vndaaehtra 8clii«ien- 
stofls fireisebwebend swiseben swei Sttthle sn verlegen. Da das fiigebniss «n sehr 
günstiges war, so iand diese Methode bald Verfaidtnng nnd es wurden die Lasdten:- 
Verbindungen l)ei Stuhlschicncu in dieser Weise fast allgemein in England angewandt 

Bei l)reitbasigen Schienen sind die schwebenden StJisse erst Anfangs des vorigen 
■Jahrzehnts auf verschiedeneu deutschen Bahnen versuchsweise in AuslUhrung ge- 
kommen, l'eberraschcnd war die Erzielung des ungleich sanfteren l'ebergangs von 
einer Schiene auf die andere und der geringeren Unterhaltungskosten des Gleises 
gegenüber des mit festen StossschweUen. Wenn aber dmelne Bahnen bisher weniger 
günstige Besnltate mit schwebenden StOssen erreicht haben, so liegt dies einsig and 
allein daran, dass dsren Sohienenprofil, angeeigneter Form ^egen, eine gute nnd feste 
Verlaschnng nicht zuliess. 

Bei der Ende September IStiS in Mtlnchen abgehaltenen Techniker- Versamm- 
lung des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen kamen auch die Fortschritte, 
welche mit der Anwendung sehwebender Stbsse auf den Vereinsbahuen gemacht 
wurden, zur Verhandlung. 

Aas dcu lietVrattin zu diebcr Vcrsamoiluug und einigen Nachtrftgeu ioi Organ IbO'J, 
p. 27 geht hervor, diisB damib bereits 42 deutsehe Bahnen snf ca. 760 Meilen die Keliwe- 

bcnilcn Stös3o mit dem günstigHteu Erfolge auwendeteu . auf 23 von diesen Bahnen waren 
die »ohwebcndcn Stö8.se zum Theil durchgängig bereits «'ingpftihrt, zum 'Iheil in der Au!*- 
fidinmg begriifen; auf lU Bahnen waren grössere Veräuchsätrecken und auf *.l Bahnen 
Udnere Vetsnelie damit aosgeAthrt. 

Anf der Techniker- Versammlung, welche im September 1874 in Düsseldorf sb- 
gidialtmi wurde, sprachen sieh die meisten Eisenbahn -Verwaltuai^n entschieden, 
aneh rttcksichtlich der Erhaltnngskosten zu (iunsten der Construction der Stossverbin- 
dung mit schwebendem Stesse ans, und erklärten, dass es nach den bisherigen Er- 
l'ahrnn^'cn nicht anzunehmen sei. dass starke Oefälle (selbst 1:4U] den Bmoh der 
Luschen beim Stossc begünstigten. 

Die Lascheuenden beim scbweliendeu Stuss liegen bei allen Bahnen auf den 
Schwelleu auf, ohne jedoch das SchwcUeumittel zu erreichen. Die angewandten 
Laschenlängen differiren zwischen 394 und 506*"". Das Mittel betrügt ISU""". Bei 
den meisten mit kitftigen Stossverbindnngen versehenen Laschen beträgt die Ent- 
fernung der Schwellen am Stesse swiseben den Auflageflächen 340 bis 400"*". Dss 
wegen Unterstopfen der Schwellen nothwendige Minimuni der Schwel- 
lenentfernnng im Lichten ist su 340"" anzunehmen. 
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Bei eiDiKen Bahnen liegen die Ifittekohwellen in gleichen Entfonnngen» bei 

andern ver^rössern sich diese Entfernungen ^^e^'cn die Schiencnmitte. 

Die Ansiclit aller Halmen, welche h<cli\vebende Stössc haben, ^'clit dahin, das« 
bei Anwt-iidnnf; derselben eine kräftige Verlaschnng erforderlich sei, wn/ai 
ein scharf untersch nittenes Sehienenprofil und eine genüf^end lauge 
durch starke .Scbraubeu augezogenc Lasche gehürt. Auf allen Bah ueu mit schwe- 
benden Sttfeeen sind 410cherige Laschen im Gebraneh. 

Der § 84 der Teohniaolieii Veretnbmngen lautet: 

Bei einer kriftigen Laeohen-Oonstroetlon ist die Anwendung schwe- 
bender Stdeee lu empfehlen. 
Die den Schlenenstöseen mmächat liegenden Sohwellen sollen denselben 
so nahe gelegt werden» als ee das ▼oUkommene Unterstopfen irgend 
gestattet. 

Alis Vortheil der schwebenden Stösse wird in fast Ii I) e r e i n s t i ni ni e n d e r 
Weise von den Bahnen, welche solche Stüsse angewendet habeu, KulgenilcK au- 
gefthrt : 

1 . Es findet ein sanfteres Fahren statt, in Folge dessen sowohl der Oherban, 
als die Betriebsmittel weniger leiden. 

Diese Erscheinung erklärt sich dar.uis , dass die .SctiicneneDden , welche wegen des 
stets vorhandenen Zwischenraumes und häutij^ vorhandener ll<ihendiffprenz der Schioncnköpfe 
stets Stösse vuu den Ki4dern erhalten , beim schwebenden ätosse mehr nachgeben können, 
als bm dem festen Stos^e (welche «nf StoMsehwellen liegend, besonders wenn sie mit Unter^ 
'tagtplatten versehen sind, wi(^ auf einem Ambos gehämmert weiden). 

2. Die Sehiencnk(i|dc halten sieh an den Enden besser; die Laschen sitzen 
fester; die Befestiirnni^en der Schienen auf den Schwellen werden nicht so leicht 
lose ; die dem Stosse zunächst liegenden Schwellen werden mehr geschont : es findet, 
8clb8t wenn Stossplatten dort nicht vurhandcu, ein Eiofressen der Schienen nicht 
statt; die Stossschwellen bleiben besser in richtiger HOhe und die Gleisunterhaltang 
ist geringer, als dies bei festen Stessen der Fall ist. 

Bei den Oberbau mit festen StOssm erleiden beksnnflieh ^lesonders bei Strecken, 

die nur in einer Hiclitung befahren werden^ die Scluciu'nenden , auf welche das Kad auf- 
lauft, bald Verdrilckungeu luul Bcächiidi^ungeu ; die^e Enden werden, auch bei guter Ver- 
lascbaog, bald etwas tiefer eingedrückt und es findet ein Kanten der Schwelle um die Lings- 
■ehse statt ; die Stossschwellen werden geloekert und die nächsten Schwellen in Mitleideubchaft 
gezogen. Ilei srhw « briulcn Strwsnn werden . weil dieselben nachgiebiger sind und weil die 
Unterstützung derselben durch zwei Schwellen besser und vollständiger ist, als durch die 
eise feste Stossohwelle, die obigen naohäieiligen Binwirknngen erheblich heml^semiDdert. 
8e S. n. erwähnt die ant sehwebenden StOssen versehene Lttbeok-BUchener Bahn, dass die 
wegen Beschädigung nn den Kiipfen atisgewechselten Schienen nvr lU % der Gcssmmt- 
samme der ausgewechselten Schienen betragen. 

3. Der Stoss hat dieselbe Sicherheit, wie der auf fester Stossscb welle, und die 
Gleise halten ebenso gut die lUchtnng, wie die mit festen StUssen versehenen. Auch 
hsben sich in Cnrven von kleinen Radien bei gehöriger Befestigung selbst mit Stoss- 
phtten keine nachtheiligen Ver&nderangen der Oleislagen gezeigt. 

Die liUbeck-BücIienfr Raliu erwähnt 12 Laschenbrüche. weUlic wülimit! .HHttric!)-- 
jahre unter 34500 PuddcUtahllascheu vorkamen, wobei indessen nur immer eine Lasche 
der Stonverbindnng gebrochen war, und führt sie auf schlechte Beschaffenheit des Materials 
nMck. 

Die Berlin Stettiner Hahn hat auf der 3N91 Meti-r laupcii Strock«' Neustadt- Wriezen 
wihrend Jähriger Dauer der Benutzung 123 Stdck Schienen aui>gewcchselt, weil sich an 
diesoi Lingsrisse durch die LaschenUfeher seigten; sie bemerkt aber, dass es Aragliidi sei, 
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ob der Grund dieser Erecheinuog in der maDgelbaften Fabrikation der Schienen, iu der 
häuügeD VeraackuDg des Gleises, oder in der Anwendung des schwebenden ätoüseä zu 
sucImd toi. 

Die Leipzig-Dresdener Bahn hat in f'urven von 1 1 liS" Radius bei kiefernen Schwel- 
len, welche alt und schadhaft geworden und daher V'erdrUckung der Schionennägel zulie^sea, 
Gleiserweiternngen beobachtet, solche aber durch Anbringung von 5 UnterlagsphUten onlar 
der insBenten Sehime beseitigeD kOineii. ESnoa gleichen Falle» erwUint die Haaaovendie 
Slutabahn. 

t. Die SchieneoaiisweohBeliuig bei schwebenden SWssen ist geringer ab bei 
festen Stössen. 

Hierin vereinigt sich das Urtheil der Mehrzahl der Bahnen, welche schwebende Stuese 
«■gewndet haben. 

Die Techniker-VerBaminlnng in M ttnehen nahm hiernach folgenden Besehlnss am : 
»Die Ansftlhrnng der schwebenden StOsse kann dringend em- 
pfohlen werden, wobei in Betreff der Constrnetion Folgendes sn be- 
achten ist: 

a Die Form der Schienen, Laschen uiul Schraubenbolzen 
mass eine voUkoQi tuen haltbare und durchaus teste Ver- 
laschung ermöglichen; 

b. in gerader Linie genügt das Nageln mit zwei Nägeln für 
jede Schiene anf den dem Stosse sunichst gelegenen 
Sehwellen, in Cnrven von kleinerem Radius sind zu- 
nächst dem Stosse Unterlagsplatten zu empfehlen: die 
Zahl der Platten ist von dem Material der Schwellen, 
ob Eichenholz, oder Nadelholz, abhänf^ig. 

C. Einklinkuugen der Schienen erscheinen — um die Ver- 
schiebungen des Gleises zu verhindern — wUnschens- 
werth; bei eingleisigen Bahnen würden sie am ersten 
sa entbehren sein.« 

f 18. BeMiguig der üMeheii» Fem ind BeMIgnag der BoImb* — Die 

ersten Laschen worden mit Keilbolzen befestigt, jetzt kommen dazu meist 
Sohranbenbolzen in Anwendung. Auf Empfehlung Heus ingcr v. Waldegg's, 
sind bei der Laschenvorbindung der von ihm constnnrfon Schiene Fi};. 30, Tafel XI, 
der Frankfurt- Ilanaiu'i Bahn 185'.i) Kiotc von sehr wciclieni Eisen verwendet wor- 
den, die noch jetzt auf dieser Hahn iu Anwendung sind und sich vollkoniiiicu be- 
währt haben. Diese Niete ist nicht nur bei der ersten Auschatl'uug, sondern auch 
bei der Unterbaitang bedentend billiger als die Sohranbenbolsen; anch werden jene 
weniger leicht locker. Durch Verstemmen des einen Nietkopft llsst sich ein Locker- 
werden sehr leicht wieder beseitigen. Anf anderen Bahnen (wie namentlich der 



*>) Die RheiiiiKhe Bahn fUhrt ibmer an: »Besondeie BewSiirung und grossen Yonng bat 

die CoDStruotioD des »cb webenden Stoss«« endlich in den Weifhengleiseu getci)^t, insofern die 
Schienen- und Schwelleutheilun^ sehr viel I cfUM'uior sieh gestaltet : es ist linhei iiilgenicin von <l»'r 
bisherigen Gewuhnheit, die Stüsso des geradcu und die des VVeicheuatran^es zu verweubHulu. der 
bequemeren Sohwellenvertheilang wegen, Abgegangen, die ScbienenstSsse beider durehefaisnder He- 
gendor tlleise - ja fOKi"' <lrci Gleise bei dreistollipeii Woiclien — vicluehr durchwofr zwischen 
denselben Schwellen angeordnet, ohne daas selbst bei stark befahrenen, in Hauptgleisen liegen- 
den Weichen, ein Mschtheil sichtbnr geworden wäre- Diese Anordnung emiüglicht eine leichte 
Auswechselung grosserer Weiehentheile, erleichtert llberhsnpt das Verlegen der Wichen md nisoht 
die Vertbeilung der ScliweUenlage nm Vieles beqnenw.« 
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ThUriu{z;er Bahn;, wo diese Art Laschenliefestigung aii< Ii ein;::eftlhrt , jedoch weniger 
weiches Eisen za den Nieteu vurwuudt wurde, hat man nicht so gUuBtigc Kesultate 
ersieit und dieielbe wieder aufgegeben. Als Kaohth^l worde angefahrt, daM dta 
AnswooliBelii dner SoUene linger aofhllt nnd mehr kostet» mit der Kietkopf sb- 
gehamem weidea moss, die Nieto also den Werth des alten Eisens erhalten. 

Die Erfahrungen auf der Frankfurt-IIiinauer Bahn^**) weisen jedoch nach, dass gerade 
die Niet«, welche noch nicht die IlUlftc der Sehraubeu kosten, in der l ntcrbaltung viel billi- 
ger alä letztere sind, wenn auch eine eiuzülne Niete abgehauen und nur als Alteisen verwerthet 
werden kann ; auch geht das Auswechseln der Sebienen bei Nieten ebenso rasch , als bei 
Schraubenbolzen, iudtm mit wenigen SchlÄgcn iiiiffclst eines Meisseis die Nietköpfe einer 
Laschen Verbindung iu derselben Zeit abgesprengt werden können, als zum Losschrauben der 
Mattem erforderlldi ist. Jeder Bahnwärter ist mit einigen ReservesehranbeiibolieB ver- 
■ehea, mit welchen die Laschen an der ausgeweei^sltsn Schiene provisorisch befestigt wer- 
den; von Zeit zu Zeit durdif^tht dann ein Schlosser mit einer (r;in -portablen Feldschrniede 
die Bahnstrecke, um die zu cr','iinzenden Vernieliiiifcen an den Luschen vorzunehmen. 

Bei den faijt allgeniciu iu Anwendung betiudlicheu Schraubeubol%cu sind 

fai Belradit an siehen: 

a. Die Dieke der Bolzen. Die zweckmSssigste Stärke liegt swischen 20 nnd 
25*". [Vgl. Parson's elastisdie Laschenbolsen p. 249.) 

b. Die Fomi der Bolzenköi)fe. Dieselbe ist eine sehr verschiedene, bald die 
eines Quadrats F'v^. 2o und 25, Tafel XIII , oder eines sechsseitigen Prismas 'F\^ 1D 
and 'tiV ; bald die einer Ilaihkugcl oder eines Kugelabschnitts (Fig. "21. 2!) und 3()y, 
eines hall)on Ellipsoifls Fi^. 22 un<l 21, oder eines HaUtcN iindorabschnitti« (Fig. 26). 
Nuch andere Formen sind aus den Fig. 2;t und 27, Tufel Xill zu cutnebmcu. Die 
Gestalt des Kopfs ist an nnd fttr sieh von geringem Belang; von Wichtigkeit sind jedoch 
die Voikehmngen aar Verbindemng des Drehens der Bolsen heim Ansiehen der 
Muttern, welche bestehen: 1. Bei Tier- und sechseekigen Köpfen aüt gain cylin- 
drisehen Bolzen darin, dass diese Ecken an die vorspringenden Flächen der Laschen 

Fijrur .18 und lo, Tafel XI und V\g. IM, Tafel XIII Stessen. Sind derartige Laschen 
nicht anfrewendet, so nuiss das Festhalten des Kopfes durcli einen /weiten Schrauben- 
schlüssel erreicht werden. 2. Hei runden v<»rspringeuden und vereenkten Köpfen 
darin, dass man den Holzen nüdist dem Kopfe vierkantig oder uval (Fig. 19, 21 
and 23, Tafel Xlli) gestaltet, oder ihn mit einer oder iwei pyramidaleii oder pris- 
matischen Käsen (Fig. 22, 24 nnd 30) versieht, wohei natttrlich die BolzenlOcher in 
der einen Lasche dne entsprechende Fonn haben müssen. Unvortheilhaft rind die 
grossen viereckigen K(ipfc neben dem quadratischen Ansatz des Bolzens wie bei 
Fi^^ 2T) auf Tafel XIIX, da die kleineren Kugelabschnitt^ etc. in Fig. 21 nnd 24 
voUkonimeu geniigen. 

c. Die Sc brau b en ni u 1 1 e r n werden am besten sechseckig gemacht und deren 
Hube so gewählt, dass sie von 12~-i;i Schraubengängen getroffen wird, die Muttern 
müssen anf den Bolzen gut schliessen. Die dentseben Vereinsbahnen haben auf etwa 
Vs der Bahnstrecken viereckige Muttern, die jedoch nicht so bequem ansnsiehen sind, 
als sechseckige. 

d. Die Schraubengftnge wählt man am besten (Übereinstimmend mit der 
With wortbschen Scala so, dass 1—5 Gänge auf t Centiraeter Lttnge kommen; 
dieselben müssen möglichst flach, aber scharf ausgeschnitten sein. 



Witi kaun die seitherige ScbienenstoBSverbindUDg mit Laschen bei EisenbahucD ein- 
liwber, solfder und billiger bergMtellt werden? Yen Hensiii^ von Waldogg. Zeitung dm Tereini 
D.E.-V. lW«,p.eSL 
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Mittel /.ur Verhinderung d e s Losd re In* n s de r Sc In au be n in u tttrn. 
In Folge der vielen Erschtttterungeu , denen die Laschensehrauben auggesetzt 8iud, 
lOaen 8ieh die Hnttern oft ind yenudaBBeii ein Anfhttren dar Wiifcsamkeit der Ludm 
zum grossen Theil. Um du Loaewerden mtfgliehit rueä ni erkennen, resp. n 
Terhitten, bringt man meist die Muttern an der äassem Seite des Gleises an ibei 
Vs der dentschen Vereinsbahnen und hält dann die PNhnwärter an, anf der einen 
Seite des Gleises ilircr Tiahnstreeke hin- und auf der andern zurllckzufirehen, 
um die Muttern /.u revidiron und anzuziehen. Bei andern liabnen, auf denen die 
Muttern auf der innern .Seite an}rebracht sind, hat man den RahnwUrteru vorge- 
schrieben, im Gleise gehend, die Kevision vorzunebmcu, um auf demselben Wege die 
Mnttem an beiden Sebienensträngen Überblicken sn können. Znr Verhütung des 
Loekems bat man maneberlei kflnstliebe Mittel cum Festbalten der Mnttem an- 
gewendet : 

1. Gegenmutter, welcbe in einer sweiten aufgeschraubten, gewöhnlich etwne 

niedrigeren Mutter besteht (Fig. 25, Tafel XIII). Da sich die e»te Mutter nicht los- 
drehen kann, ohne die zweite Mutter mit zu drehen, so muss erstere auch noch die 
Reibung in den Gängen der zweiten Afiitter mituherwindeu, welche (liirch die Span- 
nung der Neiden aufeinander reibenden MiittiTtliiclieii crhölit wird. Dieses Mittel bat 
keine grosse Wirksamkeit und ist daher auch nur bei wenigen Baiinen in Auwen- 
duug und hier gewöhnlich nur auf den beideu mittleren Schrauben, da das Lose- 
werden dieser Schrauben naohtiieiliger ist, als das der Süsseren. 

2. Gegenmutter mit linken Sohraubengäugen. Ein viel rollkomm- 
neres Festsitzen wird erreicht, wenn man der G^nmutter ein linkes Gewinde 
giebt, wShrend die Hanptmutter ein rechtes Gewinde bat. Noch wirksamer ist dieses 

Mittel, wenn man beide Muttern nach dem Anziehen durch eine aufgeschobene ßlech- 
htllse verbindet, wie dies bei der Strauch'schen Construction Fig. 30, Tafel XIII. 
der Fall ist. Die zwischen den Muttern !iei;en<leii T?lecbringe « fedeni etwas und 
gestatten es. dass der (Jegenmuttcr nach dem Anziehen genau dieselbe Lage zur 
Ermöglichung des Ueberschiebeus der liUlsci gegeben werden kann, wie der liaupt- 
mutter. Ein Stift b hält die Blechhttlse c fest. Diese Construction wurde anf den 
Hannoverischen Bahnen angewandt, hat sich xwar als sehr wirksam erwiesen, ist 
aber viel xn complicirt. 

3. Vorsteekkeile (Fig. 22 und 24 auf Tafel Xm), welche bei verschiedenen 
Bahnen in Anwendung gekommen, sind auf 3 Bahnen als tweckentsprechend be- 
funden, wahrend 2 Bahnen keinen wesenflichen Erfolg zu registriren haben. 

4. Laschenschrauben mit Stiften und Differentialbewegung 
(Fig. 20 auf Tafel XIII . Diese von Lucas angegebene Metbode besteht darin, 
einen Stift oder eine Feder a in eine Nuth zu schieben . welche sicli halb in der 
Mutter, ball) in der Schraube Itefindet, zugleich ist aber die An<»rdnung getrotVeu, 
dass die Anzahl Nutlien in der Mutter und an der Schraulie nicht gleich , snndern 
um Eins verschieden ist. Wollte mau bei ' rnidrehung den Stift einstecken können, 
so konnte dies bei 6 Nuthen geschehen, es geuUgt indessen, 2 Kuthen in der Schraube 
und 3 Nuthen in der Mutter anzubringen. Wichtig ist es, dass die Feder oder der 
Stift nicht eingeschlagen, sondern willig gehend mit der Hand eingesteckt wird. 
Lässt man dann die Mutter etwas rurlickgehen. so ist der Stift wie in einem Schraub- 
stock eingekleninit. und gebt nielif l"s, da die Mutter, beim Bestreben zurückzugehen, 
ihn immer fester klemmt. Diese Einrichtung ist auf verschiedenen französischen Bahnen 
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und auch auf der BrauD^chweigBuben Eiseubabu versucbt und bat sich als vorzüg- 
lich bewährt. 

5. Elastische L uterlagsscheibe nach Paget (Fig. Hl auf Tafel Xlll;. 
Sehmben Ton Stahl sind in eine «olehe Form gepresst, dass sie sieh beim Anziehen 
der Mntter ttark ineuimendrtteiien, wodurch sie eine starke Keilning swisdien Motter 
and Gewinde enengen. — Sie sollen sich 'in England bei der MetroftoUtan-Bahn 
irut bev^rt haben; soviel uns bekannt, hat dieses einfache Ifittel bei deutschen 
Bahnen noch keine Anwendung gefunden. 

Paraon's elastische Lasclicnbol/eii V\'^. is auf Tafel XllI . I m 
den B<-»l/.en in» Schaft ebenso elastisch als im (Tcwinde zu machen und densellien 
Zweck wie mit elustischen l'uterlagsscbeibeu zu erreichen, gleichzeitig aber auch das 
hiafige Abdrehen der Belsen im Gewinde an ▼erhindem, bringt Parson 4 Lfaigs^ 
fluchen im Bolsensefaaft an, oder dnrehbohrt denselben bis snm Gewinde. Diese Belsen 
sollen bei engliaehen Bahnen mit günstigem Erfolge versaeht sein. Niheres vergl. 
Organ lS68, p. 77 und 177. 

7. Tudors Di fferential-Laschenschraube. Diese neuere Laschen- 
verhindüug besteht in der Anwendung eines Schraubenbolzens ;Fig. 12) mit awei 
«iewinden von gleicher liiciitung, aber mit verschie- 
deuen iseiguugen, dessen beide Enden viereckig an- 
gesetzt sind, damit man ihn mit dem Schrauben- 
whlttssel foasen kann. Bei dem Anriehen des Bohtens 
bleiben die beiden Mntteni unbeweglich, weil sie in 
t iiM Rinne der Lasche eingelegt sind. Das Anpressen 
der L»schen gejreii die Schienen geschieht bei An- 
wendung dieser nirterentialseiiraulM' mit grosser Kraft, 
und da die Muttern in den Nutlien der Laschen un- 
beweglich festgehalten sind, ist ein Lösen derselben 
dnrch die StOsae oder Erschütterungen anmöglich.^] 

8. Hoheneggei^s Unterlagsplittchen 
mit aufgebogener Kante. Im Jahre 1869 hat 

Inspector Huheneggcr in Wien ein IMättcben zur Verhinderung des ZurUckgehens 
lUr Laschenmutteni angegeben und sich in Oesterreich patentiren lassen, welches 

den angestrebten Zweck 



Flg. If. 




Pig. 13. 



Flg. 14. 



voUkoninien erreicht und 
wegeo seiner Einfachheit 
vad Billigkeit, erprobt auf 
den Linien der Osterr. 
Nwd-West-Bahn, mehre- 
ICH Bahnen zur Anwen- 
«lnn;r Veranlassnng gege- 
*K*n bat. Nebenstehende 
Hg. i:{ lind 1 \ zeigen in 
'i4 d«r uatUrlichen Grösse das Flättchcn bei a vor und bei b nach der Aufbieguug. 
Bimelbe wird ans S*» starkem Eisenblech hergestellt, eriiftlt in der Hitte ein Loch 

**) Auf der Braunschwcijr'.xclicn Eisenbahn ist diese Cnii.sfruction ■l*'ti9; mit ptlnntipeiu 
tiffAg IB Anwendung gvküaiiueu. Bei deui steilem Gowind«» der Ditrereutialschraubc gehen huI' 
1 Ottdaetar S,333 CHtsge od«r «af sÄ»» 7 GKnge; bei den flachem Gewinde auf 1 Centtneter 
3.1« Oiqge oder auf SS»- 11 Giage. Yergl. Organ 1870, p. 2». 
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von der ötärke des bolzeus uud seitwärUi eine bclilitzuug, welche das Aufbieten 
eines Tfaeils desselben gestattet. Die Htfbe mnss so gross sein , dass das fUttehM 
mit seiner Unterkante der gansen LInge anf dem Sehienenfnsse anftteht, so dass 
eine Drebnng unmöglich ist. 

Dm PUttteben wird sogleieb beim Legen des Oberbaoes nnler die Bolaenmntipr 
gelegt und 'die Matter stark angezogen! Nach niehnnonatlioher Befahrung: des Ober- 
baues, wenn die Grathe und Erhöbungen der »Schienen und LaBchen sich gegenseitig 
abj^eschlitlen haben, werden die sämnitlichen Muttern nochmals festge/ogcn und hierauf 
die Lappen der I'lättcben n>it einem Meissel aufgebogen, wie die Fij: 14 l>ei h und 
Fig. 13 punktirt ersiühtlich macht, so dass die Mutter sicli iiieiit drehen kann. Drückt 
man den anfgebogensn Lappen nieder, so kann man die Matter abnehmen oder nacb 
ErfordemisB noch fester sieben. 

1000 StUdL soleber Plättehen wiegen 51,5 Kilogr. , mithin ongefUir Vi. de» 
Bolsengewiebtes; der Gentnerpreis stellt sieb niebt bOber, als Xüx Belsen, dQrfte je- 
doeb bei längerer Erftbmng in deren Fabrikation noob billiger werden.^ 

9. Palliser^B Klemm-Gegenmutter. Bei diesem in Fig. 15 und 16 dar- 
gestellten Systeme werden Muttern eigner Gestalt verwendet . deren Erzeugung- jc- 

doeb keiner Schwierigkeit unterliegt. Die Hauptnintter 
hat eine konische Vertiefung, in welche der versenkte 
Theil der Gegenmutter beim Aufselirnuben eindringt. Im 
jedoch ein müglichstes Festklemmen der letzteren zu er- 
reieben, ist dieselbe gespulten und daber elastiseh, und 
es sitst die Oegenmatter nm so fester, je tiefer dieselbe 
eingeschraubt und der Schlitz zusammengezogen wird. 
-ViMl-Or. Bellet's Draht-Sichernn- Fig. 25, Taf.XVj. 

Ks ist neltcn den l{()lzen!rK.'hern in <Iic I.ascbe «'ine Rinne 
eingewal'/t, in wehlie ein Draht eingeste<*kt wird, (b'sscu Eudeu uui die Dolzen- 
mutter, welche v(»rhcr fcstangoxogcn ist, umgebogen wird.-") 

Bei <ler Ende Scptcinher ls(is in Miineben abgclialtcnen Eisenl)ahn-']Vehniker- 
Versammiuug kamen auch die Mittel gegen das Losrlitteln der Laschcnschrauiieu zur 
Verbandlung und wurde darüber folgender Bescblnss angenommen : 

»Es erscheint aweokmässig, anf die Yerbinderung des bestän- 
digen Losrilttelns der Lasebenscbranben Bedacht sn nebmen. Die 
bewährteste Abblllfe des Uebelstandes ist in der Gonstmetion der 
Lasebenverhindung im Ganzen zu suchen. Mach den bisherigen Erfah- 
rungen hat si« h die Wahl eines Sch i ene n p rofils , das einen seharfen 
Anschluss der Ense Ii cn an den Fuss und Kopf gestattet, kräftige 
Bolzen und saulier geschnittene, kräftige, jtdocli nicht zu steile 
Gewinde an den nur wenig unter 20""" starken Bolzen, mit starken, 




Fijf. 16. 



^] Aebolich wirkt auch Oukley'sLascheuschriiube mit abgeplatteter Schmubendicbe 
und draieekigem Uiiteri«gi|»litteiieB, von weldiem dm Edi« nach Ansiahra dar SehiaaheamHer 
anfgabogen wird, ^^■rgl. ('r;:;vn l'^T'», p 'VI: 

Ferner hat damit Aülinlichkvit das ArrctiruQg»plättchcn vun Bunscn und Lasar (Patent,. 
An daa viereckige oder runde Plittehen ist in der Mitte eine Rippe angewalzt, welche in ein» 
entapreehaade Nutk der I.aäche frrvirt, um das Drclien <k'.s I'lättchena ZU varhindan. Ein AafUefcn 
ainar Ecke oder St ilc ilvssflbon vcrliütt-t da« Dn'lieii der Mutter. 

Wiuklur, Der Eiseiibahn-Oburbau, 3. Auflage lb75. p. III. 
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gut schlieseeDden und wenigstens 11 bis i'i Gewinde hohen Muttern 
am besten bewährt. 

Die Anwendung des tohwebenden Stotset hat tioh dabei als 
Tortlieilbnft nnd den UebeUtand weiter vermindernd ergeben.« 

§ 18. OrSaee der BolseilSAer; Tertliettiiiig der Sehranta. — Die LScher 

der Ivaschenbolxen werdeu gcwöhulich I bis 2"" weiter als die Bolzen gemaeht, 
damit dieselben, falls in der Weite und in der gegenseitigen Lage der Uk;ber, sowie 
in der Dicke der Bolzen eine Arbeitsungenauigkeit eintreten sollte, doch bequem ein- 
gebracht werden können. Da die Schienen, wie in § 16 nüher erliiiitert wird, ent- 
weder iu der Mitte oder uu einem Ende gegen Längsverschiebungeu aut den Unter- 
lagen durch die Befesiigungsmittel festgehalten werden, so mttssen in letiterem Falle 
die Bolaenllfeher in den Schienen an einem finde, in ersterem Falle an beiden Enden 
UbagBeli gestaut werden, damit die LKngenaosdehnnng der Schienen bei Temperatnr- 
veränderuiigen ungehindert stattfinden luinn. Je nach der Schienenlänge macht man 
diese Ujchcr bei festgehaltener 8chienenmitte um 4 bis ü""" an beiden Enden und bei 
festgehult^'ncii Schienenenden um 8 bis I'i™" nur an dem einen Ende grösser, als den 
Durehtiicsser der Löcher iu den Luschen. Zweckmässig ist es auch, diese iänglicheu 
Löcher um ca. ^i™" höher zu machen als die Laschenbol/.en stark sind, weil sonst die 
Bolzen zafiillig an der Wand des Loches in der Schiene anstosseu könnten und dann 
beim Gleiten der Laschen anf Bmchfestigkdt beanqmicht werden würden. Oeftera 
idmmt man deshalb anch bei festgehaltener Scbienenmitte fUr beide Sohieaenenden 
kreisförmige Löcher an, die um 5 big 6"" weiter sind als die LOdier in den Laschen. 

Da der Druck zwischen Schiene and Liasehen sich aif stärksten an den Enden 
und in der Mitte der La.schen äussert, so muss man auch die Schrauben möglichst 
nahe an die Enden und an die Mitte setzen Kig. 22 und 21, Tafel XII . Bei zu 
grosser Entfernung von der Mitte würde ein zu starkes seitliches Ausbiegen der La- 
schen in ihrer Mitte und dadurch ein gegenseitiges Versehieben der Schienenenden 
nOl^icb sein. Frtther hat man deshalb anf der Hannover'sehen Staatsbahn , nnd 
gegenwlrti^ anch noch anf der Main- Weserbahn nnd der Bebra-Hananer Bahn, drei 
Hchranben angewendet, von denen die eine durch die Fuge geht (Flg. 21, Tafel XII). 
Dadurch aber werden die Laschen in ihrer Mitte, wo sie wegen der seitlichen Aus- 
bicf^ung am stärksten sein sollten, zu sehr gcscliwiiciit, um so mehr da der mittlere 
l^ilzcn sehr stark sein muss. Deshalb hat die Teuhuiker-Vcrsanimlung in Dresden 
auch vier Schrauben empfohlen. 

Bei Anwendung von 400—500""" langen Laschen mit vier Schrauben kann fol- 
gende Eintheilnng empfohlen w«rden: 

Entfernung der mittleren Sehranben 00 — 120** 

Entfernung der äusseren Schrauben vom Ende der Lasehe 45 — 60 - 
Oft ist man bei den ruhenden Stössen durch die Befestigung der Schiene anf 
den Si'hwellen genJUhigt, die Entfernung der mittleren Bolzen grösser anzunehmen, 
waü iudess aus dem olien angegebenen Grande nicht ZU empfehlen ist. Deshalb ver- 
dient auch der schwebeiule Stitss den Vorzug. 

Beim H i 1 f'schen eisernen Langschwellen-Oberbau sind die mittleren Schrauben 
lOO"* von einander, und die ttusseren Sehranben 35** vom Ende der Lasohe. 

Das (Gewicht der Laschenbolsen ist sehr verschieden ; dnrehschnittlieh haben 
diflselbcn pro Stück ein Gewicht von 0,5 bis 0,8 Kilogr., welches sich bei Doppelmnttem 
Ml IQ 1 Kilogr. steigert. 

I U. ädiienenstiUile» Form der TerseUedenen Artei und mmeBsImieii. — 
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Zur Bet'esti^'uu^^ der Stuhlschieueii dienen die sofjenannten Schien e n st ii Ii I e (xier 
Chairs von Gusseisen. Im Allgemeinen besteht der Schienen^tuhl aus der Grund- 
platte und aus den zwei durch Hippen verstärkten Backen. Zwischen letzteren 
lieg^ die Schiene und wird gewOhnlieh dnreh Keile festhalten. Die Gnindplstte 
hat an jedem Ende dn oder zwei LOcher ftlr die Nigel oder Sdiranben snr Befesti- 
gnng auf der Unterlage. 

Der Schieuenstuhl soll folgende Hauptbedingungen erfüllen : a. Die LagersteUe 
der Schiene niuss der Form der Schienen genau entsprechen, b Die einzelnen Theile 
müssen liinliin^'liche Stärke haben, c. Die Form des Stuhls muss mögliehst einfaeli 
sein, um den Guss leiciit und billig herstellen zu köunen. d. Der Gui»8 muss aus 
sehr gutem Eisen und sehr dicht und rein hergestellt werden. 

Die Form der SehienenstOhle ist sehr versebieden. Die Grundplatte iiC ge- 
wöhnlich rechteckig, an den Enden Öfters halbkreisförmig oder in anderer Weise ab- 
gerundet. In der unteren Fliehe bringt man iQweilen eine AosbOhlong an (Fig. I 
und 4, Tafel XU), am den Stuhl leichter zu machen und einen hesseni Ansehlnss 
auf der Unterlage zu erzielen. Da die Anshöhlunfr die Grösse der Aufhigertläelien 
nicht unbedeutend verrinj!;erf . an einen guten Stuhl aber die .Anforderung ^'i-sfcllf 
wird, den Druck auf eine mögliehst gros.se Fläche zu vertheilen, sintl Stühle mit 
ausgehöhlten Grundplatten nicht enipfehlenswerth. Die Grundplatte wird bei .Sto«8- 
stllhlen Öfters in der Mitte etwas breiter als an den Enden hergestellt (Fig. 1 und 3. 
und die obere Fliehe, auf der die Schiene ruht, ftUlt gewöhnlich etwas eonvex nach 
beiden Seiten ab, um zu verhindern, dass die Schiene bei ihrer Durchbiegung oder 
bei einem zufälligen Kanten des Stuhls, auf einer Kante aufruht. Das Kindrücken 
der Kante in die Schiene wttrde hei einer Temperatnrverändernng das Verschicl>on 
der Schiene verhindern und eine starke Heanspnichnng derselhen zur Folge hnlM-n. 
Die um ca. ' , schraiileren Zwischenstülde .sind im tianzen ehenso, jedoch an tle« 
Backen und Kippen gewöhnlich etwas leichter construirt, als die IStosssttlhle. 

Die BefestigungslOcher der Grundplatte liegen meist in einer Ebene normal aar 
Schienenrichtung. Bei Anwendung von Holsschwellen jedoch versetst man dieselben 
oft, um das Spalten des Holzes zu verhtlten (Fig. 3, Tafel XII), oder man bringt 
hei den breitern Stossstühlen auf der einen Seite 2 Nagellr»chcr an. Der an die 
Scln("ne anschliessende Racken steht gewiihnlich nur oben und unten mit der Schiene 
in Bciiiliniiig. da auf diese Weise ein genauerer Anschhiss erzielt werden kann, als 
wcuu eine vollständige Berührung der ganzen Fläche gefordert würde. 

An der Aussenseite der Backen sind entweder 2 Verstärkungsrippen angehnithl, 
so dass swischen ihnen die Befestigungslocher liegen ;Fig. 1 , 3 uud 4) , oder nur eine 
in der Mitte des Stuhls, wob« die BefestigungslOcher auf der einen Seite rechts, auf 
der anderen Seite links der. Rippe sich befinden. Die föppen und Backen und die 
Seitenflächen der Fusg]datte müssen nach üben stark verjüngt sein» nni <las Kinfonnen 
zu erleichtern Die llöhlnngen für die Lagerstellen der Schiene und des Keils und 
die Ik'tV'stigungslricher werden gewöhnli<'li durch hesonderc in Massesaud getoruitc 
Kernstücke, die in die Form eingelegt werden, gebildet, da diese Theile des Stuhls 
sehr genau passen mUssen. 

Froher hat man die Schienen senkrecht im Stuhl gelagert und festgekeilt (Fig. 1, 
Tafel XII} und dann, um der Schiene die erforderliche Neigung xu geben, den Stuhl 
schrSg in die Querschwellen eingeschnitten; da jedoch diese Einschnitte fiel der 
breiten Baus der Stühle sehr tief ausfallen, so giebt man jetzt den Backen eine solche 
Form, dass die Schiene die erforderliche schiefe Lage erhält (Fig. 2}. 
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Bei den älteren SchienemttthleB erfolgte die Befestigaiig der inSchienen meist 
dnreh Eintreiben eines eisernen Keils zwischen die Schiene und den einen Backen 
und CS war dann gewöhnlich für den Koil ein Kinschnitt in dem Backen anf^ehraclif 
Fig. l'i. Zuweilen liofand »ich aber ausserdem noch zu gleichem Zwecke ein Ein- 
!^chnitt in der Schiene eingewal/t. Oi\ sind auch heide länschnitte weggelassen 
worden, dann wuss aber der Backen der ungleicbmässigen Breite des Keils eut- 
apreebend gefoimt sein. Es iet nielit sn empfehlen auf beiden Seiten der Schiene 
Keile anzuwenden , wie es frUher snweilen geschehen ist (Fig. 18, Tafel XI), dada- 
dnreh ein leiehteres Lösen der Keile herroigenifen wird. 

Jetst gesehieht die Befestigung der Sehienen in den Stuhlen dnreh HoUkei le : 

dieselben gewähren gegenüber den eisernen Keilen den Vortheil, daRS die Backen der 
Stuhle beim Eintreiben der Keile viel weniger leicht abgesprengt, die Keile selbst 
wenig«'r leicht locker werden, und dass das durch die Hewe^nuifr der WagenzUge vcr- 
lasste (ieriiusch vermindert wird. Die Holzkelle bieten dagegen dt ii Nachtheil, dsiss 
Hie bei starker Hitze zusammeutrocknen , locker werden und häutiger ua^ hgetrieben 
werden müssen, bei nasser Witterung aber aufquellen nnd die Baeken absprengen, 
wenn diese nicht sehr kiiftig sind. 

Um diese Nachtheile zn vermeiden, hat in ueDester Zeit der Ingenienr Oering zu 
WeUyn i Hertfordshire) aus geh&rtet«m Stald Federkeile (Spring-Key) conatruirt (a Fig. 16, 
Tafel XIII . Dieselben wirken wie Federlaächen durrh ihre Elasticität imd werden sowohl 
ui ScbieoeuatUhlen als in Federlascben angewendet. Temperatucverftuderungen haben , wie 
es M Holskeilen der Fall ist, keinen Eiiänss: ihre Dauer kann lOmal Ilager als die der 
gewöhnlieben Holskeile angeichlagen werden. Der Preis der Federkette ist 20 — 30 Pfeniuge 
pro StAek. 

Die Holzkeile werden aus barton, gut ansgetrockDetem Holze, besonders aus 
Eichen- nnd Acacienbolz gefertigt ; öfters comprimirt man das Holz stark und tränkt 
die fertiiren Keile in Leinöl, damit die Witterungseinflüsse weniger darauf einwirken 
können, und so das öftere Nachtreiben der Keile umgangen wird. Um den Keil und 
damit die Schiene in der richtigen Höhenlage zu erhalten, ist der Backen für den 
Reil meist etwas gekrttmmt, selten eben. 

Die Krile werden theils an der inneren, theils an der äusseren Seite des Gleises 
sngeoidnet. Die letatere Construetion filhrt leidit ein Loekerwerden des Keils und 
dann eine gefahrvolle Spurerweiterung herbei, dagegen werden die meist nach aussen 
gerichteten Stösse nnd das hierdurch veranlasste GerUusch durch das elastische 
Zwischenniittcl mehr vermindert. Vm das Lockeni der Keile, welche zum Thcil 
«Inrch die St'itenstö.ssc, zum Tbeil aber auch durch die Längenänderun^' der Seliiene 
\mai Temperaturwechsel und durch das Bestreben der Schiene zum Uleiteii hervor- 
gebracht wird, und nm die Verschiebung der Schiene zu verhindern, werden die Keile 
abwechselnd nach entgegengesetster Richtung eingetrieben. 

Zu i^eichem Zwecke hat man auch für ein und denselben Stahl zwei Keile 
angeordnet, welche durch eine Schraube gegen einander und an die Schiene gepresst 
werden (Flg. 4, Tafel XII}. Diese zwar recht wirksame, aber etwas kostq»ielige 

Anordnung hatte man namentlich bei den breitbasigen Schienen der Saarhritcker nnd 
•■^üirgard - PoHencr Bahn angewendet, bevor man die La.schenvcrbindungcn kannte. 
i)ie»c Sloss-Stlllilc für brcitbasige Seliienen haben die Form derjenigen fUr doppel- 
li<'jitige Schienen und haben in der That besser die gegenseitigen Versehicbungcn an 
den Stössen verhütet und den Schienen durch die grosse Breite eine grös.serc Sta- 
("littt gegeben, sowie den Druck auf eine grOassie Fliehe der Unterlage verlfaeilt, 
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als alle andern Mittel, welehe vor Einfthrnng der Laseben angewandt wurden. Jefsl 
ist diese Stossrerbindnng nicht mehr im Gebtmnch. 

Eine andere Art von Stühlen fUr breitbaflige Schienen int in Fig. 9, Tafel XFI 
dai^stellt. Diese Constrnction von Kank in Nord- Amerika ist zweitheilig , mit 
krJlftig:en Backen zur Unterstttt/.iinf; des Schienenkopfes auf beiden Seiten. »*> das« 
Uber den StoHSRtllhlen die Laufliächeu der Sc hicucn - Stösse zu Jeder Zeit in einer 
t^beue bleiben. Der mitten durch den St<>»8 gehende Scbruubenbulzen zieht die bei- 
den Backen gegen die Schiene snsammen und bildet eine Sicherheit mehr gegen das 
seitliche Answeiehen der SchienenstSsse ohne die longitadinale Ansdehnong oder Zn- 
sammenziehang der Schiene an verhindem. Die Befestigung der beiden Theile anf 
der Unterlage nad die Verzahnung der beiden Bodenplatten unter der Schiene, ver- 
hindert die gegenseitige Ver8chiel)ung beider StuhUlieile, und es trägt die breite Ba«i« 
de8 Stuhls zur Verj,T<»sserun^ der Stabilität »ies <ilei.ses weHcntlich bei Ein weiterer 
Vortlieil ist, dass die Theile leicht angebracht und entfernt worden können . wenu 
BrUcbe vurkommen, ohne die Schienen auh^ dem Gestänge zu eutternen, oder uudere 
Tbeile UfMa n mlHen. 

AebnUdi ist Adams* gassösemer I^asehenstnhl für doppclköptige Sdiieiien 
(Fig. 7, Tkfel XII) ; derselbe ist ebenlUls aweitbeUig and wird durch Scbrsaben- 
bolsen an Kopf und Fuss der Schiene gedrttekt, so dass er wie Laschen wirkt Ob- 
wohl die Linge des Stuhls 440"" betiSgt, so shu) doch nur 2 Lasebensehrauben 
angebracht. 

Kin anderer von Samuel coustruirter Luscheustuhl ist Fig. 8, Tafel XU dar- 
gestellt; derselbe besteht aus einem (JussstUck: der an die Bodenplatte angegossene 
und durch zwei nach unten convergirende Kippen verstärkte Backen ist -Vitt""" lang 
und schliesst sich einer Lasdie ShuHeh an die Schiene an; anf der entgegengesetatea 
Seite der Schiene ist eine gewöhnliche schmiedeeiseme Lasche angebracht und ^ 
Verbindung mittelst 4 Laschenbolaen bewirkt. Die Befestigung auf der Unterh^;e 
erfolgt durch 3 Nigel. 

Hierher gebi^ren ancb die .schmiedeeisernen, winkelfiirmigen Stuhllasehen (Hg.H 
und 14, Tafel XIII), von denen bereits oben im § 10 die Hede war. Diese Stuhle 
bieten, wie au<*h der fiasehenstulil von .\danis. 7.uglei<'h «lie Möglichkeit des Um- 
wendens der Schiene, da der untere Kopf, der sonst au den Stössen stark beschädigt 
wird, nicht aufliegt. Dieser Vortheil würde besonders bei Anwendung ebeuso ge- 
stalteter Mittelstuhle hervortreten. Die Wcstpbälische Bahn verwendet in der Tb^ 
für Mittelschwellen solche Stuhllaschoi, deren ca. 153"" lange Abschnitte an die 
Schienen mit je einem Niet befestigt sind, wie Fig. 12 auf Tkfel XIII darstellt. Zu 
der Befestigung der Stuhllasehen an den Schienen auf der Westphillsehen Baha 
werden jedoch auch Sehranbenbolzen verwendet. 

Dagegen bedient man sich in Frankreich, wo die in Fig. 1-1, Tafel Xm dar- 
gestellten schmiedeeisernen Stiihllii.schen auf der Ostbahu, Paris-Lyon, Orleans- und 
Westbabn vielfach in Vetweniliing sind, fllr die ZwischenUDterstUtzuDgeu aligemeiu 
der gewöhnlichen gusscisernen Zwischenstuhle. 

Die in Frankreich Üblichen Dimeusi<»nen der Stuhllaschen sind: 



Grösstc flöhe des verticalen Theils 
Maximal-Dicke des verticalen Theils . . . 
BreÜe des koriiontalen Sehenkels . . . . 
Maximal-Dieke des boriaontalen Schenkels . 



10— 18 - 
88— 92- 
14— 18 - 
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Oante Linge der StoUlaMbe 370—400"* 

Entfeniang der mittleren BolzenlOcher ... 100 - 

Eutfernuii^ der iuisgereo BolzenlOeher . . . 295 — 30ü - 

Gewicht eiaer Lasche 7,3 — 10 KUogr.») 



Die Dimensionen der gewölmlichtMi gusseisemen SchieneiiHtühle sind sehr ver- 
schieden; so ist nameDtlicli die Dicke der Grundplatte in der Mitte :$() .*><■)"'"•, die 
mittlere Backendicke \'l -iJ""". die mittlere Kijipendicke 10- 20""", die untere Hreite 
l^ die unten- Liiiige llir ZwisclieuHtUlile HO— 1 50""", für Stossstühle llO-HiO"'", 
liuj» Gewicht oiat'K Zwisrhenstulds S — 12 Kilogr., eines Stossstuhls 10 — 17 Kilof^r. 

Die Dimensionen der iiolEkeile variiren in der Länge von lOU-220""', in der 
Breite von 24—52-"", in der Höhe von 40— 85—. 

Annaer den bto jeirt beaproehenen Sebienenalllblen veidfeiien noch einige ao> 
dere von eigeathllniUdher Form nnd Auafthmng der Erwüimnng. 

a. Connoehie*! ScbieaenttfliiU fttr hlngeade Behieaea. Zar VionaeiduDg 

der Eiudrttckc. welche der antere Kupf der Schiene dareh den Stuhl erhält , und welche 
•Mii Wt iidi'ii «ItT SrliieiiPti unmiij^lich niachen, hat Counochie die in V'ig. 5 auf Tafel XII 
Jurgeätclllcu ätühlu ^I b^U; cuuätruirt, bei welchen die Schienen nur unter den WUisten des 
«iMra Kopfes antevstatst weiden. INe Sehieae rnht dabei in eiaer g ro nea Llage aaf, aai 
dfn Draek auf eine möglichst grosse Fläche zu verdieileB aad das Abdrücken der Wlllste 
sowie ein nurlithciligüs Dcforiniren dor.srlben zu verhindern. Durch die Beseitigung eines 
Hackens des Stuhlü läsal »ich die ächicue uuüwechäelu, ohne den Stuhl loenehmen aa mttüüen; 
Eia Aaaats a sichert den Backen g^ea VertoiiielMiag. Nach einer andern Coaatraetioa von 
Connochif sind beide Backen zu beseitigen und e8 wird jeder Backen durch einen eisernen 
Keil festgehalten. Bei den StOMutUhlen bietet die groü&e Länge der Backen b noch den 
Yortheil, dass sie wie Laschen wirken. — Von diesem Constructions-Princip hat mau in- 
«leas seither wenig Gebrauch gemacht, da diese Schienenstühle bedeutend schwerer uad 
thcurer sind , als gewöhnliche ; auch i.st ein genauer Anseliluss beider Backen nur durch 
kostopieligea Nacharbeiten zu erzielen. Bahnen, welche noch Stuhlsvhienen anwenden, 
siehea es gewdhalieh vor, saf dea Vertheil des Umweadeas sa vendchten, oder die jeden<- 
fidb iveclcBiissigerea StahUascliea Ftg. 7, TaiU XU aad Fig. 12 aad 14, Tafel XIII aa 
wlUen. 

b. Hölzerne Sch icnenstühle. Bereits im J. IbTiit trat Barberot mit der in 
Fig. 6, Tafel XII dargestellten hdlseraen Schieaeabefestignng auf, welche die gasielsemea 

Sdiienensttihle ersetzen sollte ; die Schiene wird durch zwei h«llzerne Stilteen <t, a getragen, 
die «ich gegen (geneigte Flächen stiit/.en , welche in die Qnerschwellen eingt»chnitten sind. 
Jede Stutze wird durch eine Holzschraube mit der Schwelle verbunden, das Uuterlagsblech b, b 
fllr die Sehraabenkdpfe ist aaf bcidea Seitm Aber die Stfltsea gebogen, an diese noch mdir 
gf^en Verschiehtiii;; bei i liir r Tiiui^'cnveränderung und gegen Spalten zu schützen. — Duraalä 
whon Warden in Frankreich von verschiedenen Eisenbahngesellschaften Versuche mit diesen 
MUsB angestellt nnd 163 Kilometer iJlnge damit ansgefohrt ; anck in Aegypten wnrde eine 
3(i Kilometer lange Strecke damit hergestellt. Als Hauptvortheile dieser Constructiov wer- 
den hsuptsSchlicli grosse Billigkeit. Mä-ssiguug der Stiks.se und die Möglichkeit des IJmwen- 
(leiu der Schieue bezeichnet. Da jedoch die Schwelle au den Eiusohuitten bald durch 
fUMn leidet, so drucken i^h die Sdtleae mid die Stfltsen in die Sehwidle eia, aad es 
vnfiert die Verbindung « rheblich an Festigkeit. Deshalb hatte bei der Pariser Aasstellaag 
(1867) Barberot ein verbessertes .sowohl auf Ilolzsehwellen. hIm «^^tis «eiserne Unterlagen an- 
a«adbsres System vorgeführt, das in Folgendem besteht : Bei ilolzschweUen wird die Schieac 

>ij Uuachier, Cb., Trait^ prat. T. 1. p. 32tf. 
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an beiden Seiten von eiuer doppeltarroigen Eisenklemme, statt der hölz<Tn(MiStfltzen, festjL't lialN-n 
welche iu die Schwelle eingeschraubt ist uod daselbst ihren Stutzpunkt entweder in eiot>iB 
entsprechenden fitosebnitt der Sehwdie oder in ehiem Haken, der hinter der Klemme cin- 
gesch lagen Ist, findet. Bei goaseisemen Unterlagen beateben diese ans Platten von 700*^ 
Linge und SnO"* Breite, die an ihrer unteren Fläche kreuzweisp mit Verslärkungsrippen von 
100"* Höbe versehen und durch runde eiserne Haken paarweise verbunden sind. Aot 
den Halten liegen im Omndriaa quadratArmige , Iceilfönnig angeeebnittene FolateriiSiscr 
von ino"" im Oevierte, auf deren {ganzer Lflnge die .Schiene nnuntcrbiochen aufruht. Zar 
Befestigung der Schienen dienen eben solche hölzerne Klemmen n mit übergreifenden rut*-r- 
lagsblechen b (Fig. <>, Tafel XII , die sich mit ihrer Msm» an gnsseiserne Ansätze der Platten 
Btenunen. Diese Holzklemmen werden mittelst durchgehender Sebranbenbolzen, welche ihren 
Sttttzpunkt in den Verstfirkun^^Hfippen finden , an die Schienen ann^rllekC, wobei die Mattem 
oben an der Fnferlaf^ssclieibe angebracht sind. 

Der Prei.s des i:;anzen Ba r b er o t'schen Systems auf (iusseisenplatteu idine Schiene« 

beträgt pro lauf. Meter . . 11 Mk. — Pfg. 

nnd daiselbe mit Holiadiwellen ohne Schienen pio Meter 7 - 30 - 

e. Die gewnisten plattenfOrmigen Schienenetflble der preaeaiaehen 

().sthahn iFig. 10, Tafel XII), welche daselbst versachsweise bei den ältesten StredBeo in 
Anwendung {gekommen sind und die Bestimmung unserer jetzigen Laschen hatten. Auf der 
stuhltthnlicheu Stu^hplutte von l/ü""" Länge ist jedes Schienenende mit 4 Scbraubeubolzen von 
20"* Stirke festgeiehmnbt. Die obere Pllebe der Stoaeplatte Ist nach beiden Seiten etwas ge- 
neigt, und die rechtwinklig nach der obeni F!.1che des Schienenfnsse.s einj^elassenen SchranbcB' 
bolzen haben in den Löchern das nöthigc Spiel, so dass die nur längs der Mitte des Fnsae« 
anf den Stossplatten aufliegenden Schienen genau an den Köpfen durch stärkeres oder 
schwächeres Anziehen der Bolzen von der einen oder anderen Seite regnlirt werden kOnnea. 
Obgleich diese Stossverhindimg eine grössere WidfTstandsfiihigkcit :\ls dii* T-ischenverbin- 
dung zeigte, so wurde doch die letztere vorgezogen, weil sie billiger herzustellen ist und 
eine grtseeie Sieherheit nnd Begelminigkeit hi der Lage der Sebienenenden gegeneia- 
ander bildet. 

d. Die gnsseiserne Stuhl platte Fig. IL Tafel XIP von der Taunus- Balia 
nnischliesst eine 311'"™ starke Holzplatte in der Weise, dass dieselbe einestheils vollständig 
gegen Feuchtigkeit geschützt ist und dass andemtheils dieses Holzfutter nach keiner Seite 
ausweichen kann. Die Schiene ist dabei anf die Gnssplatte mittelst Schrauben nnd C^r> 
lagHpIättehcn und die Oussplatte .selbst mittelst Holzddbel und Nägil :iiif den StiinuntiT- 
lagen befestigt. Dieses System hat sich vorzuglich bewährt; die hölzernen Unterlagen auf 
den SteinwflHUn dienten aar Milderang der StOese und znr gbnchmissigen Vertheihing dn 
Drnekes: nur der grOssem Kosten wegen wurde SS verlassen und eine einfaebere Methode, 
die breitbasigen Schienen auf den Steinanterlagm in befestigen, gewiblt, von der in § 17 
die Kede sein wird. 

^ 15. Befestigung der Schienen auf den Unterlagen durch Holzsehrauben, 
Nägel, Sohrauheiiholzon und Dübel. — Holz seh rauben mit versenkten 
Köpfen wurden anfangs fast allgemein zur Befestigung der Fiachschieneu beuutzt 
(Fig. 1 und 3, Tafel XI). Ebeaeo hat man aoch die Brttck- nnd breitbasigen Schie- 
nen auf den Langachwellen mittelst Hohlschranben mit sechseckigen KOpfen Fig. 46. 
Tafel XIII) befestigt, die abweehsebd bald dnreh den innem, bald durch den Smseni 
Schienenfnss gingen (Fig. 9, Tafel XI : die Lttcher lyaren dann /nni Theil der Aus- 
dehnung der Schiene in der Längsrichtung wegen länglich. In Frankreich sind 
namentlich Hol/.schraubon von der Form Fig. 17. Tafel XIlTi. znr Hefestignuf: der 
Schietienstlilile und Stuliliascheii viel in (iehrauch. und es sind in neuester Zeit die- 
selben in verzinktem Zustande auf den eisernen Brucken der Muldentbalbahu in 
Sachsen für breitbasige Schienen in Anwendung gekommen. Die Dimensionen dieser 
Tirefonds (Hotbolzen) sind folgende: 
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auf den auf d«r 
frans. Bahnen Mnldendialbalin 

Ganse Lilnge der Sehranbenkloben 155"'"' 

Schafthlngc 140 - 120 - 

Lauge vuu der Änsatz.scheibe büi zu dem Aufaug der ächrau- 

bengäuge SO - 25 - 

Durchmesser der Ausatz^clieibe 32 - 42 - 

ITiihe (Ii s Kr>i)^ l)is zur Scheibe . 28 - 25 - 

Breite des Kupls üben 15- 12- 

- - - nnten 18 - 18 - 

Durehmegser dea Bolsens unter dor Scheibe 21 - 20 - 

- - an dtT Spitzt' 14- 15- 

AeussiTcr Durchmesser an den 8chruubeugüngeu au der 

Bobenq[)itie 20 - 21 - 

Gang der Schraube 7- 7- 



Der Queisclmitt dc^ Schraubongaiigs bildi-t ein Dreieck, wovon die Ba.sis parallfl 
zur Achime des Siiiraubenklobens auf den francöäisohen Bahnen 4"", auf der Muidenthal- 
bahn 3""" breit ist. 

Um das EinMimaben zn erieSchtem, macht man die nntere FlSehe der Behranbe 

steil : die obere Flilclie inuss dagegen flach sein , damit sich die Schraube schwer lieraua- 
ziehen lässt. Da die Arbe iter oft aus r.rqiicndichkeit die Schraubenkloben mit dem Hammer 
iu die vorgebohrten Lücliur einschlagen, was zur Folge hat, dass die Schraubengänge ihren 
Zveek nieht mehr erfüllen können und die Kloben sehr bald locker werden, w UUnt die 

frunzösisclie OstJ)alni. um dem vorzubouirin, auf den Kopf des Hutes fbel «Fig. 47, Tafel XIII , 
in Kelief den Buchstaben E Kst diircli einen Stempel aiisvchiagen : wenn diese Marke durch 
Uanuuerschläge platt gedrückt ist, werden den Schienenlegern bedeutende (Jeldstrufeu 
anerkannt. 

Nach Wink 1er Kisenbnhn-Oberhaii. 3. Auflage, p. 146) i«t die Kraft, welche er- 
furderlicli ist diese Scliraube lierauszureissen 

wenn mit '/ «1er mittlere Durchmesser und mit / die liiiu^'c der Schraube in Mm., und mit 
K der Festigktiitj>co<:fticient des Holzes für Abscht^ereu bezeicltnet ist. Es ist Jv — 2UU Klgr. 
per □Ctm. ftr Nadelkob, und 270 Klgr. per DCtm. für Eichenholz. Alsdann ist iUr 
Nadelholz: P=6,28/rf|» Klgr., und Hlr Kichenlioh J»=8.is/f/ in Klgr. 

Auf der Eisenb.lhn von Deu.v ("liar< ii(< s hat man an zwei Seiten des Kopfe.s" die halb- 
kugelförmige Anaatzscheibo dieser Scliraubenktuben abgenonuueu und durch eine ebeue Be- 
nkrmgallJiebe «m «^lindrisohen Schaft ersetzt. Der nodi stehenbleibende Theil der Ansatz- 
sehsibe dient dazu, um den Fuss der Schiene am Platz zu erhalten; um beim Wechseln der 
Schiene dieselbe wegzunehmen, ohne den Sihraiibcnkbiben ganz heraufzuziehen, f^euflgt vh. 
letztere nur einen Theil einer L'mdrcliuug maclien zu la^^en, bis dass die ebeue ßerührungs- 
iftche am cylindrischen Schafte nach der Sdilone hingerOckt ist and in einer Richtung parallel 
zar Achse der Bahn steht. 

Dio HolKschranben sind, wegen des hohen Preises nnd weil sie durch Er- 
"'elintterimjrcn leicht locker \\er(leu, als Schiciienhcfesfijrnn^'en sehr weni^ in Ainven- 
duu}; gekunmien und licsoudcrs selten in Deutscliiand bei doii breitba-sigen »Scliieueo, 
desto häutiger aber iu dicsoni Laude iSügcl oder Kloben. 

Die Kigel hatten bei Flaebscbieneii gewttbntieh versenkte Kopfe (Fig. 32, 
'hUa XIII) nnd sMsen in entsprechenden LOebem; aneb bei den Sltern Brllek- nnd 
breiÜMnigen Schienen seblng man die Nügel dnreb im Fnss angebrachte Uicher, wobei 
ein versenkter Kopf entbehrt werden konnte. In ähnlicher Weise werden noch jetzt 
die Stra.^senhuhiischienen :uif den liauf^sehwellen befostij,'! Fig. l— S. Tafel XI . 

Jetzt werden fast allgemein bei den BrUck- und breitbasigen Schienen die 

") Goaebler, Ch., Traiti prat. T. I. p. 33T. 

Vadtatk 4. ay. BiMab*lHi>T«ekiilk. I. 4. Aal. 17 
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Nägel neben die Schiene geschlagen, vmd greifen dann mit einem hakenförmigen 
Kopfe über den Schienenfuss Fig. 37—45. Tafel XIU . Dnrfh diese Hakennägel 
oder Kloben erreicht man den Vortheil, das« der Schienenfnss nicht erst zn lochen ist. 
und (hi8s bei einem Umkippen der .Schienen die Widerstandskraft des Nagel» igegen 
Aniieben) an einem grössern Hebelsann wirkt. Bei den Schienensttthlen wendet man 
dagegen meist KSgel mit runden KOpfen an (Fig. 34—36, Tafel Xm), nnd aebttgt 
sie dnrch LUcher in den Sttthlen, die leieht beim Oiesaen hermstellen sind. 

Die Form des Schaftesder SeliienennSgel ist sehr versohieden. Der Qner- 
schnitt demselben ist entweder: 

n. kreisförmig iIuq. :i2— 31, Tafel XIII . welche Form frllher fHr Flnch- 
schicncn und zuweilen auch bei Scliienenstllhlcn Fig. 31 anirewendet wurde. Auch 
jetzt kommt sie meist bei 8tras»enbahnschienen in Anwendung, da die kreistüriiiigen 
Lücher sich am leichtesten herstellen lassen; 

b. aehteekig (Fig. 44), welcher Querschnitt xnweilenbei breithasigen Schie- 
nen, früher anch Öfters bei Schienensttthlen in Anwendung gekommen ist, m weleben 
letitanen Falle das Achteck nach oben in die Cylinderform iDiergeht: 

c. qn ad ratisch, welcher Querschnitt jetzt fast gaai allgemein (\\r die Haken- 
nä^'d oder Kloben zur Befestigung der breitbasigen Schienen (Fig. 39— 4a und 45' in 
Anwendung konmit. 

Der untere Thcil des Naj^cls läuft entweder in eine Spitze Fig. 3') — 3s oder 
in eine Schneide (Fig. 39 — 12 und 45^ aus, oder es wird derselbe durch eine ab- 
gestumpfte Pyramide (Fig. 43) oder einen abgestumpften Kegel (Fig. 44 
gebildet. Bei den letitem beiden Formen mnss das vonnbohrende Loch fast so weit 
gebohrt werden, als der kleinste Dnrchmesser des Schaftes betrügt, da nnr die Kanten 
des Klobens in das Holz einschneiden und den Halt bewirlcen. Wählt man wie es 
meist geschieht, die Schneide, so muss dieselbe normal zu dem Haken des Köpfet« 
gerichtet werden, damit dieselbe normal zur Faserrichtung eingetrieben werden nnd 
Hol/ nicht spalten, sondern Molches in der Fascrrichtung anseinanderdrän^en 
kaun. Das vorzubohrende Loch ist dann natllrlich viel enger; bei weichem Holz wird 
bei NSgeln mit Schneiden fast allgemein gar nidit mehr TSMgebohrt.**) 
Hinsichtlich der Lllngsansicht unterscheidet man folgende Formen: 
a. Verjüngte NSgel (Fig. 36—38, IMel XIH), welche frilher bei Schienen- 
stuhlen und Flachschienen , luweiien auch bei brdtbaaigen Schienen in Anwendung 
gekommen sind. 

1). Pri Mti sehe Niip;cl Fij; 39. 10 und 12 — 45), welche jetzt fast all- 
gemein in» (iehriuu'h sind. Dicsclhcn liubcn den an<lern Formen ^'e^;enllber bei 
gleichem i'ieise den Vortheil der einlachcru Herstellung und der grösseni Haltbarkeit. 

c. Nftgel mit Widerhaken (Fig. 36—38). Die Kanten des Sehaftes wur- 
den froher Öfters mit Widerhaken Tenehen, um den Widentaad gegen Heranssiehen 
SU ▼ergrOssem; da jedoch diese Haken die Ecken des Loches beim Hinehitreiben ler- 
reissen und dann die Haken wenig Widerstaad mehr linden, so wendet man sie jetst 
nicht mehr an. 

d. Änsf,'cbnuchte Xilgel Fig. -in nnd 41 . welche einigemale in Amerika, 
auch ia etwas anderer Form bei der LUtUch-Mastrichter und der Ueaterr. Staatsbakn 

Die meiwelßirniiKe Nagelspitze wurde zuerst ilSJü^ vom Uborbaiirath Mohn in Uao- 
nover, damals Ingenienr der Leipsijt^Dreadmer Baha, angewandt, (v. Weber, dt« Stabllitit den 
GefOfM der Eiienbabn-OleiM, p. 
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in Anwendung gekommen sind, um dem Heranwiehen einen grössern Widentand xn 
bieten. Der Vortbeit ist jedooh nor gering;, da das Loch beim ßinsoblagoi m sehr 
erweitert wird. 

e. Sohra üben niij;el Fif?. 4S mit 8chlauk8ciiraul)enf!»riiiifr j^ewnndenpu» 
Schafte uud liuäeuturmigem uUer dreieckigem Querscbuitte siud trUlicr lueliiiui li au- 
gewendet werdeii, da man von ibnen die firaengung einer greisen Wideratendskrait 
erwartete; diese bat sieh aber wegen der Heblankheit der Gewinde nicht heians- 
gestellt, wenn man nicht durch complicirte Vorrichtung das Drehen verliindert. 

f. Gekrümmte Nägel Fig. 33, Tafel XTII hat man bei Pferdebnliiisrliicnen 
Fig. Ii mu\ S, Tafel XI zuweilen benutzt, um das Uerausziehen in einer bestimmten 

Kicbtuiig zu erschweren. 

g. Hills Nagel mit zwei Schenkeln Fig. 17;. Diese Xii^el im (tcwieht 
von ca. Ü5 ^ der gcwühiilieheu , sind mit einem zweiten iScheukel oder Dorn ver- 
sehen, der vermdge seiner nach anssen geriditeten Zuspitzung 
beim Eintreiben des Nagels (wie punktirt angegeben) sich von Fif- 
demselben entfernt. Es soll hierdurch bezweckt werden, dass 
der Kagel , trotz seiner geringen Rtilrkc , eine j^rüssere Wider- 
»landsfjihigkeit ge^en das Lockern bietet. iJie Anwendbarkeit 
dieser Nu^^el beschränkt sieb jedoch nur auf Schwellen ans 
weichem Holz. 

lu Betretf der Form des Nagelkopfes ist iusl)esou- 
dere die leichte Uerstellong und der Uebergang aus dem Schafte 
nieh dem Kopfe mittelst Abmndnng von Wichtigkeit, da sieh 
bei scharfem Ansätze des letzteren Risse bilden nnd deraellje 
leicbt abspringt. Bei Hakenklipfen nniss die untere Fläche dem 
.Schienen köpfe angepasst werden. Um den Nagel leicht mittelst 
eines Oei-;sfnsses »tder Ilebeeisens F'ig. 2^ und 29. Tafel XVIII 
ht ra!i>/,iehoii zu küiiiicii. j,nel)t mau dem Kopfe zwei Oliren von 
der in Fig. 42—44, Tafel XIII dargestellten Form. Es ist nicht 
aOtbig diese Obren Uber die ganze Länge des Hakens anszu- i ^\^^ natui t. {ir. 
dehnen. Statt der Ohren hat man Öfters den Kopf naeh oben 
TCibreitert (Fig. 37 nnd 39' , welche Form zwar leichter herzustellen, ftlr das Herans- 
ziehen aber nicht so zweckmässig ist ; besser ist eine Verlängerung des Hakens nach 
rilckwUrts oder ein Doppelbaken (flg. 45), wie er auf Ostsrr. Bahnen in Auwendung 
gekommen ist. 

Da m;ui hv'i den S<liraubenniif:<'ln dein K<tpro nicht eine bestimmte .Stclbing geben 
kann, m) müMcn dictieibcu eiaeu ringd um ücu Schuft gehenden gleichartigen Kopf erhalten. 
Xn wendet daher gewShnlieh, um beim Herauniehen den Sehraubensehlfisiel sn Hflire 
seltoon zn kennen, viereckige oder besser achteckige Kopfe (Fig. 4SJ an. 

Ii«'i dt-n in Amerika an>;ewendeten Nilgeln Fig. II ist unter dem Kopfe eine nach 
Schienenfusa au»geächuitttne Kerbe angebracht. Dieselbe bat den Zweek , das Loae- 
«erden der Nigel zn veriiindern. Zn dem Knde wird der Nagel dicht neben der Schiene 
«> ein^pscblagen . dass er vom Holze nach der Schiene zu gedrängt wird nnd der Kiis.s denselljeii 
^nti iu die Kerbe eingreift. Der Nagel mag zwar fUr sicli fester halten, diu FeätäteUung 
der Schiene kann aber dadurch nicht verbessert werden. 

Al.^ zweekmiUsige Dimensionen der Hakennägel für Hauptbahnen sind anznnelnnen : 
l:! - I"r"" Ilieke und Breite und im (ianzen 1 :to I TO""" T.iinire. Der (.hiersebnitt i-l meist 
'iwiiratiseli, doch auch öftere rechteckig, nnd ist djw \ erlnUtniss der Dicke in der Kicbtuug 
^ Bdiieiie zu der aomial zur Schiene wie 10:13. IHe Lftnge des sehneidigen Theil« 
«iid gleieb der 2- bis iiaOm Dicke angenemnen. Die Ltnge der llsken betragt 13—16""", 

17* 
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(leren mitth'ro IT.)lip 10 bis 19""" und die Dickp jodi i- Nasf IS-HO»». Das Gewicht variirt 
auf den deuteclien Uahnen zwischen 0,225 und 0.4b Kilogr. pru StUck. Die Nigel für Schieueo- 
stahle erhAUen bei Haopthahneu H— 16"» Stflrke und 160— 1 75*" Unge. Ea iat eine 
wiesene Thataaehe, daas die Bcrininiu^' deä ICisens der Schieuennigel mit den Holtachwelleo, 
bt'soiiilns mit }vnon. welche mit Kupfervitriol imprilf^uirt sind, einen zerstörenden KinfluJ-s 
auf die SicliweUeu und auch auf die JSägel ausübt. Mau vermindert densclbeu einfach durch 
OalvanfainiiiK dM* Nägel, eine Vorriebt, welebe tob der franrinaehen Oitbabn seit OMkr 
als dr.i .l;ilireu mit Erfolg angewendet wird. Die französische Kordbabn {rahaiii-irt dir 
NMgel scAvolil t(lr imprägnifte, wie tta nicht imprignirte Schwellen. Preis der Gaivaui^ua 
per 50 Kilogr. :t Mk. 

Nach Wiul^ler Eisenbahn-Oberbaa, 3. Aufl. p. 152) sind die sweckminigstcB 
VerhaltniBse der Hakemiagel, wenn h die SebienenbOhe beseiehnet: Breite nnd Dicke 
des Nagels 0,125 ganze Lftnge »10«;, Länge der Sobneide « 3<f, Lftnge des 

Hakens f/, Hohe des HakeiiR an der Wurzel = (/, Dicke der Ohren =0.25«/. 
Breite der Achseln = ü,ti </. Bei diesen Yerliälfnissen ist das Gewicht eines Nageis, 
wenn (i in Centinietcrn ausgedruckt ist: 0= 0,075 r/' in Klgr. 

Die Ilaltkratt der Nägel wird am meisten durch den Druck der nach nuten 
gedrängten Fasern, die beim Herausziehen der Nägel sieh nähern wollen, uud durch 
die Reibung bewirkt, welche der Druck des auseiuuudergedrängten Holzes gegen 
die Nagelwünde eixeugt. Die GrOsse dieses Drucks ist anfangs proportional der 
Weite des Loebes, aber nach einiger Zeit bei Löchern verschiedener Wdte gleich, 
und vemündert sich dann immer mehr, weil die zusannnengedrängten Holzfa.sern ihre 
Spannkraft verlieren und nach und nach verfaulen. Auch wirken noch horizuDtale 
Kräfte, hervorgebracht durch das .Schlängeln der Maschinen und Wagen vennittelst 
der .Schienen und Nägel auf die allmäliliclie Erweiterung des Loches. Sobald der 
Nagel nicht mehr fest sitzt, niuss derselbe an einer andern Stelle eingeschlagen oder 
die Sehwelle erneuert werden. 

Die Haltkraft der Nigel ist im Eichenholze nngefthr doppelt so gross, als 
im Nadelholse, ans diesem Grunde und besonders wegen des grossem Wider- 
standes gegen seitliche Verschiebung der Nigel, welche auch iui Eichcnholse viel 
gr isscr ist, TCrbunden mit einer längern Dauer dieses Hol/es. \ ( rdionen die Eichen- 
licil/.scliw eilen den Vnr/ug. Das Iniiirägniren der Schwellen hat auf die Haltkrafl 
der Nägel keinen wesentliclieu Einfiu.eis. Die prismatischen Nägel sind den keilllir- 
nugen vur/.u/.iehen, da die letzteren dem seitliclieu Drucke einen I'.l Prnceut ge- 
riugeru Widerstand bieten^ schneller locker werden und mehr kosten. Da der quadra- 
tische Nagel gegen den runden bei i^ichem Ydnmen nnd gleicher Länge eine l,13nuii 
so grosse Obcrflttehe hat, so hat dieser eine grossere Haltkraft. 

Nach den Versuchen von Funk und von Kaven ist ftlr die im Hohe 
steckende Oberfläche /' des Nagels die Kraft /*, welche ein Ausreisseu des Nagels 
in der Hichtung der Nagelaclise bewirkt, und die Kraft Q. welche senkrecht dazu 
tbätig ist und ein Lockern des Nagels eine Verschiebung um 25"*'; hervorbringt: 

für Nadclliolz für Eichcnhulz 

7'= 25 F in Kigr. P= 50 F in Klgr. 

Q=19F - - Q=2^F - - 

F ist in □Centimetern auszudrücken. 

Es lUsst sich nicht leugnen , dass die .Si(dierheit der Holzschrauben und Nägel 
gegen das Losewerden, besonders wenn die Hobssehwellen dnrch Finlniss bereits ge- 



»: INe Verlcehrsinittel auf der WeltamateUung In Paria in Jahre 1867, p. «1. 
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litten haben, eine sehr geringe ist. Daher bestimmen die TeohniBohen Vereinbarungen 
des D. E. V. § 21. Befestigungen breitbasiger Schienen an den Stösson blos mit 
Hakennägeln oder Schrauben sind in Hauptgleisen unzulässig. Er sind stets 
l^aschen erforderlich.; Man hat deshalb auch viell'ach versucht, Schraubenbolzen, 
deren Kopf unterhalb und deren Matter oberhalb der Unterluge angeordnet, oder atn- 
gekehrt, luunenfUeh an den StOssen anrawenden. Diese Befestigung hat man sowohl 
fttr BffUcluehienen (Fig. 55, TM Hü], «U» breitbasige Sohienen (Fig.- 53, 56—58, 
Tafel Xni), als auch ftlr Schienenstuhle (Fig. 4, Tafel XIl /.ur Anwendang gebracht. 
Die Bruck- und breitbasigen Schienen liegen dabei meist auf Unter1agR|ilatten. welche 
mit 2 Tvoisten oder Ansätzen verseben sind: ein Deckplattchen Ohcrhlccli licfrt zum 
Theil auf dem Schicnenfusse. zum Theil auf einer Leiste und wird durcli die Schiauhcn- 
inntter resp. den Schraulienkopf festgedrUckt; nur selten fehlt das Oberblech Fig. 
Zur Erzielung eines genaueren Anschliessens der Deckplättchen und zur Verhütung 
dflt Gerinsehes, welehes dieselben vemrsaehen, wenn sie meht ganz festgedrückt 
werden, hat man auf der Sehlesiechen GteMrgsbabn eine Zwisehenlage von Asphalt* 
filx a (Fig. 58, Tafel Xm und Fig. 23, Tafel XII) angewendet; das Drehen der 
Deckplättchen wird daselbst durch eine Hippe verhindert; gewöhnlich wird dies durch 
whiefc Flächen bewirkt Fig. .'>.'> und .'»7, Tafel XIII . Auf der BraunscbwoigKchen 
Eisenbahn treten die >Schraubenb<»lzen der Stossschwclle durch lieber in den Fus.s der 
Winkella.sche Fig. 06, Tafel Xlil und ausserdem noch bei einer Schwelle in der 
.Scbienenmitte durch LiJcher in den Fuss der Schiene ; auf den übrigen Mittelgchwellcn 
geschieht die Befestigung dnroh Hakennägel. Zar Verhinde- 
ning des Diekens der Schranbenbdsen beim Anziehen der Mnttem 
wendet man tbeils einen krttekenförmigen Kopf (Fig. 53, TafelXni) 
theib einen viereckigen Schaft oder eine Nase, sowie auch vor- 
springende Spitzen am Kopf, welche sich in das Holz eindrlU keii. 
an. In P'ig. 55. Tafel XIII liegen die dreieckigen Muttern unten; 
spitzige Ansätze an den Ecken drucken sich gleichfalls in die 
Schwellen ein und verhindern das Drehen der Muttern beim Eiu- 
idmHdien der Belsen. Wenn der Ko|tf nuten Hegt« ist es sweds- 
nisiig, ftlr denselben eine grosse Unterlagseheibe (Unter- 
bleeh] aasQwenden, nm das starke Eindringen in das Hob zn 
verbaten. Gewöhnlich wendet man für je zwei Bolzen ein Unter- 
bleoh an fFig. 18 nebenstehend;, wobei dann auch, entweder 
dtrch eine angcwalzte Rippe, an welche sich der sechseckige 
Kopf des Schraubcnhol/.ens anlegt, wie bei dem Oberbau der 
^icblesischen Gebirgsbahn ,(i Fig. IH oder durch das Eingreifen 
des yiereckigen Ansatses am Schaft des Bolzens, wie' bei b ge- 
zeiehnet md wie es Shnlieh anf der Brannsehweigisehen Eisenbahn 
«ugeflihrt ist, sehr siefamr das Drehen der Bolzen bdm Ansiehen der Mnttem yer- 
liindert wird. 

Die Schraubenbolzen bieten gegenüber den Nägeln nnd Holzschrauben den 
Vortheil, das« die Befestigung eine sichere ist und das Spalten des Holzes piir/.lich 
vermindert wird, dagegen zeigen sie f(»lgende Nachtbeile: a. durch Erweiterung der 
i^hcr, seitliche VerrUckungen und Biegung der Bolzen finden Spurerweiterungen 
lialt; b. die Schranbenbolzen müssen, wenn die Muttern oben liegen, von unten ein- 
SMhdben werden; dadnreh moss die ganze Bettnng unter den Schwellen jedesmal 
^^Witanit werden und wird das Ehudehen neuer Schwellen sehr erschwert oder 
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es ninss. wenn die Muttern unten licf^en. ol)cofall8 ein Tlicil der Bettung' beseitigt 
worden, um das Anschrauben derselben /,u ermöglichen; c. «las Anpressen der Schienen 
auf die Schwellen wird durch das Quellen des Hulzes infolge Nässe stärker nnd durch 
da» Schwinden beim Austrockoen schwächer; d. die Schraubenmuttern rosten leicht 
ÜMt, können naob erfolgter Eintroekniing des Hohei oder beim Eindrltckeii derSddcMB 
in die Schwelle dann nicht nachgesogen werden, wie ee erforderlich wKre, nnd ver- 
orsachen, daae die Belsen nnd Oberbleche bei der Fahrt ein sehr stOrendes Klappen 
ertOnen lassen: e. die Kotten sind beträchtlich h9her, als bei NSgeln. 

Dieser Nachtheile wegen ist eine vollständige Befestigung der Schienen bloF 
«huch Schraubenbulzcn schon längst nicht mehr üblich ; auf ein/.clncn Habn»Mi wenlen 
sie nur noch an den Stossschwellen, auf der Hraunschwcigischen Eisenbahn, wie (»ben 
bemerkt, auch noch bei einer oder zwei Mittelschwellcu angewendet. Auf der i>tar- 
gard-Cöslin-Collberger Bahn hat man nur anf der insorn Seite der Schienen auf 
der Stoasachwelle zwei Schranbenbolzen gewKhlt (weil die T^ndens der Schiene iub 
Unkanten nm die ttuBsere Kante gritaser ist, ^da nm die innere), wihrend flir die 
äussere Sehienenseite und bei Bänimtlichen Zwischeuebwellen je zwei Nägel ver- 
wendet werden. Gewöhnlich werden an dem Stosse nur zwei Schranbenbolzen ver- 
wendet, w ährend aof der Braonschweigischen Eisenbabu drei Bolsen am Stosse im 
Gebrauch sind. 

\ OD 10 deutschen VereiimtNibnon, auf welchen früher die äcliraubcDbolzcn iwenjgotenä 
«D Stoes der SehieneD) ni Anwendmig waren , sind in neuerer Zdt acht Bahnen ni den 

dnfachern und billigern Schienennftgeln übergegangen. 

Die Stärke der auf den deutschen Bahnen noch üblichen Schraubenholzen variirt 
zwischou IS und UMy^""", die Länge zwischen 1S2 und 222""* und das Gewicht pro Stflck 
swischen 0,57& und 0,8 Kitogr. 

Zur Befeatigttng der Sehienensttthle sind frtther in England hinlig Uolidttbel 

[Fig. 50 und 51, Tkfel XIII} in Anwendung gekommen, während dieselben zur Be- 
festigung auf Steinu uteri agen auch jetzt noch im Gebrauch sind; bei letztem wird aber 
immer in die Mitte ein laii::er eiserner keiUUrmiger Kagel mit oder ohne Wideihakea 

(Fig. 'Ml Tafel XIII eingetrieben. 

Die HulzdUbül für Quersch wellen wurden aus astfreiem englischen Eichunhulze, wel- 
ches weicher als das nnsrige ist, doroh anfängliches rohes Aussehnfliden , aaehheriges DlmpliNi 
und .starkes Pressen in ci.senu'n Formen wobei da.s Holz auf ^/^ seines frtlheren Volamem 
pebrarlit wird iimi Abdrehen In r^'t-titellt. Die Bohrung bei Fig. .M hat den Zweek. zu ver- 
hinderu, dae>s die Dübel kernriääig werden ; ist der Dübel einmal eingeschlagen, so wird die 
Ilfthlung in der Mitte durch einen Holzpfropf oder eisernen Dom üsst venehhNnen, damit die 
Nässe nicht hineindringe. Zur Krleichterung des Eintreibens und zum Schutz vor Flubdss 
wird der Dübel mit einer Mischung aus Steinkohlentheer und (Jrapbit überzogen. Das Lock 
im ächicneustuhle erweitert sich stets nach oben ^Fig. l bis 3, Talel XII und der obere 
Theil des Dttbeis erbftlt beim Zusammenpressen eine koidsdie Form. 

Diese Tlolzdllhd geben fwar anfangs t inr trute Hefe.^^tignng : dieselbe wird aber n.irli 
6 — S Jahren, wenn das Holz anfingt durch Fäuluiss zu leiden, sehr unsicher. Nicht selten 
sind dieselben abgescheert und dadurch geflüirliehe Entgleisungen-'**} berbeigeflihrt worden. 
Jelst wird diese Art Holzdübel niidit mehr angewandt. 

Anden verhält es sich mit den Dübeln zur Befestigung der Stühle bei Stein- 
unterlagen; dieselben haben mehr den Zweck das Loch mit einem elaetischeB Ma- 
terial zu füllen, in welches der eiserne Schicncnnagel eingeschlagen wird und besser 
haften kann ; ausserdem ist der Dübel gegen den iianiluss der JSässe durch den grosieo 

^ >io am 13. Juli lbti4 auf den Uarwioh-Zweigu der Grettt-Easteru Baiin. Siebe Otgßa 
im, p. 74. 
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Isagelkopf geschützt. Diese Dübel mttssen streng in du Loeh passen. Um den 
lUehten Angchliiss des Holzes an den Steinwandungen zu erzielen, stockt niiin liäiifig 
in einea Spalt am untern Ende des Dübels ein Holz- oder EiHenkcilclien Fig. :tO, 
Tafel XIII , welches beim Eintreiben des Üllbels denselben auseinander treibt, so- 
bald daji Keiloheo deu Boden des Luchts berUhrt. Auch /.ur BefcBtiguug der breit- 
iMwigen Mknm anf Stoinonteriigeii Bind ^liddbel in Anwendung gekommen, und 
lUiiieB dififlelteo nneli hier nur rar AnftaahiBe der eisernen HakennUgel. 

Der in Flg. 49, Wel XIII dargesteUte Federnagel {System Dering/, aus 
gehärtetem Federstahl liestehend, war auf der Pariser Ausstellung vorgeführt. 
Der8eU>e soll die Befestigung der HehienenstUhle auf den UoUach wellen im höchsten 
Grade siehern. indem in Folge seines Ausdehnungsbestrebens ein Spiel in den Lj}cliOTi 
unmöglich ist. Der Preis eines solchen Fedornagels ist 10 — 15 Pfennige. 

§ 16. Stellung der Nägel, UnterlagNplatteu und Kluge, Verhinderung der 
Längen verschiebnng der Sclileneu. — Die Entfernung der 2sägel auf Luug- 
sehwellen betrug bei Fiaebschienen gewObnlieh 4<)0— SOO"^, bei BrOek- and breit- 
baaigeo SehieiMa werden sie abweebselnd anf beiden Seiton eingeseblagen und swar 
anf jeder Seite in Entfemnngen von 750— 9ü0 Anf Querschwellen befestigt 
man in der Kegel die Schiene auf jeder Sehweite dnroh swei Nägel, welche, um das 
Spalten de.s Holzes zu verhindern, etwas gegeneinander versetzt werden. Bei festen 
Stösseu werden genobnlich vier Nägel in die Schwellen geschlagen wenn nicht 
Schraubenbolzen mit Deckblecheu oder Winkellaschen angewandt werden , wo zwei 
bis drei Sehraubenbolzen genUgenj ; zu dem Ende UiUüs die Ötossschwelle breiter sein, 
als die Zwischenschwellen, '^''i In starken Cnrven, wo der seitliche Druck durch die 
Ceotiifiigalkiaft bedeutend grosser wird, werden bei den meisten Bahnen in jede 
Schwelle an der iosseren Seite des ftnsseren Schienenstranges swei NSgel einge- 
schlagen (et kommen dann auf jede Mittelschwelle fttr den ftnaseren und inneien 
Schienenstrang im Ganzen Atnf Kägel) . 

Durch die Last drücken sich die Schienen etwas in die Schwellen ein. zumal 
am Stos.se . wo sich die Last auf eine kürzere Länge vertheilt und der l'cbergang 
deü liaiicfi von einer Schiene auf die andere immer cineu Schlag durch den entstehen- 
den Absatz veranlasst. Mau bat daher bei den Flach-, Brlick- und breitbatsigen 
Schienen an den Sllfüeii foat hniner Unterlags platten angewendet, welche die 
EindrMeke nnd somit nach die OrOsse des Absatzes yennindem. 

Den bei Fiaebschienen angewandten Untcrlagsplatten gab man etwa 180 - 1 60"* 
Länge, 6 — S""' Dicke und eine Breite gleich der Breite des Schicncnfiissps , znwcilrn .-ibpr 
auch eine etwas grössere. Durch dieee Platten gingen die beiden Nägel an dun Knden 
der Sahionen ; öfters nalun man aneh an den StOesen HoltsehranbeD mid an den Zwisohcn- 
stollan Nägel. 

Bei den Bi-ückschienen hat man Unterlaj^splatten mit zwei Leisten, zwischen wolrhen 
die Schiene liegt ^Fig. 55, Tafel XIII. , oder mit einem Sattel, welcher s wischen die beiden 
Stege greift, angewandt. 

Bei den Strassenbahnüchienen Iconunon in der Kegel Untcrlagsplatten in Anwendung : 
dieselben sind z. B. bei der Schiene Fig. !, Tafel XI 2Sh'"'" lang, l(i2"'"' breit und I"'"" 
dick, diese Platte hat vier längliche Löcher, durch welche die Nagel in deu beiden iSciticnen- 
ewiM Undnr^ treten; bei der fleUsne Flg. 5 besteht Unterhigsplatte ans einem anf- 
^eiugelten Halbcylinder von SSO"** LiDge nnd 33"" Dnnduneassr, wdoher genau in die 
iiAhJong dar Schien« pas»t. 

*f) TH» Breinen-Oldenborger Bahn nagelt mit nur drei Nägeln an den ruhenden Stössen, 
eim; Anordnutifr , welche aneh ftr die Hanno versehe Staatsbahn genehmigt nnd bei gnUv Ver- 
iutk^Pß ausreiobead iat. 
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Bei brdtbasig;cn Schienen auf Qu erschwell en mit festom Stosse hal mui 
vor EinfUhrnng der Laschen alltrcmcin Untcrlaf^s platten anp:ewendet. um rin 
stärkeres* Eindrn<-ken in die Schwelle und die nildiin::: dos Absatzes zu vcriiindern 
Man bringt aber auch jetzt noch häufi^'^ an den Stüsscn die L nterlagsplatten an, ob- 
wohl dieselben bei einer ^niten Lasclieucoustructiou eher von Nacbtbeil sind und 
zweckmässiger am Stosse weggelassen werden. — Dnreh die feste Untenttlteung dw 
StoBsplatten treten nSmlieh die nioht nnbedentenden DiffBrenzen in dw HSlie der 
Schienen nm so merklieher hervor, wShrend, wenn die Stoesverbindnng nnr dnreh 
kräftige Laschen hei scharf nnterschnittenctn S( liienenkopf vermittdt wird, die nnr 
nnl>edentenden Höhendifferenzen der Schieneukr»pfc in Betracht kommen. Aupserdem 
werden auch die auf den Stossplatten ruhenden Sehienenenden durch die hefripren 
Schläge, welche die Käder bei dem l'ebcrsprin^^cn der Fuhren und A))8ätze auf sie 
ausllhen, wie auf einem Amt)üs jrchäniniert , und die Sehieucuenden breitj;e.schlageu 
und zerstört. Diese Mängel zeigen sich da, wo Unterlagsplattcn am Stoss nicht ver- 
wendet werden, fast gar nicht. 

Dagegen bieten die Unterlag^latten anf einseinen Mittelsehwetlen oder bei 
sehwebenden SfOssen anf den dem Stoese zunächst liegenden Schwellen , besonders 
in Curven, den nicht zn nnterschUtzenden Vortheil, dass sie die Befestipnng dnrdi die 
Nägel verstärken. Die seitlichen Str)sse nämlich . welche durch die Schienen ein 
Verdrän};en und Lockern der äusseren Nägel hervorzubringen trachten, werden durch 
die l'ntoi lii^'splatten , durch welche die Nägel hindurchgehen . auch auf die inneren 
Uägel übertrageu. und so alle Nägel einer Platte in Mitleidcnsrhaft gezogen. 

Der § 25 der Technischen VereiBbsrungen besagt : Zur Erhaltung einer 
guten Gleislsgo hat sich bei HolaeoliwelleB als elaMieB, ytoMO!^ 
nlsemlaslg wohlfeiles und sebr awetdcentopveoiiondos Mittel die An- 
wendung von etsemen Voteilagq^atten erwiesen und ist deren An- 
aalil je naoh den aetriebsvorbiltniseen, je nach der Sohirfe der Car- 
von und nach der Oattung dor verwendeten Schwollen lu bemessen. 
Auch in geraden Bahnstrecken wird, bei Schwollen aus woichem 
Holz und bei froqucntom Betriebe, ausser der Anwendung vonStOM- 
platten jene von Zwischenplatt^n empfohlen. 

in triilun r Zeit öiud zuweilen gusseiseme Unterlagäpiattcn, wie die Fig. 12, Tafel XII 
von der Main-Neolrarbahn, sar AnweodiiDg gelcommen, dieselben hatten den Zweck , das ein- 
seitige Kindiltokon der Schieuenenden und gleichzeitig die Läii','eii\ ei^cliiebung der Sehienen 
zu v(>rhindern Die 8todr«platte hat za dem Ende auf beidcu Seite» eine vor.springende dtm- 
eckigc Nase, dcräelben ent.><prechend waren die Kcken der SchienenfOsse weggenommen, welche 
auf der in die Schwelle eingelassenen Platte ruhend , gegen diese Nat^e zu stehen kamen. 
Die Hakennüfrel Kifr Tafel XIII wurden zu beiden Seiten (b r FMatte eiiif;esehlage« Wid 
griffen über den Schienenfuss. Die>r gepossenen Pbitten zerbraehen sebr hSiitig;- 

Jetzt werden die Unterlagsplatten allgciueiu von VValzeisen hergestellt. Sobald 
die Nägel nicht durch die Platte hindurch gehen iFig. 16, Tafel XII), ist eine Ueber- 
tragung der StOsse anf alle Nttgel nnmtIgUeh und die Platte aehtttzt dann nnr gegen 
das starke EindrUeken der Schienen in die Schwellen. Man liest indess meist die 
NSgel anf beiden Seiten durch die Platte gehen, nm den nach beiden Seitm gerich- 
teten Stössen entgegenzuwirken. 

Gewöhnlich gicbt man den Platten auf der äussern Seite eine I.eiste oder Rippe 
(Fig. i;t, Tafel Xll und Fig. 52, Tafel XUl , oder auf jeder Seite eine solciic Fig 1'. 
19, Tatel XII und Fig. 51, 57 und '»>>. Tafel XIII . Dadurch erlangt man an den 
Stössen den Vurtheil, dass eine ungleiche VerrUekung in hurizontaler Kiehtuug nicht 
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in starkem Mkuse stattfinden kaan; dieser Katsea tritt jedoch jelst, wo allgcmeta 
Ligchen angewendet werden, welche denselben Vortheil gewBhren, snrllck. Diese 

Leintm haben alter auch an den Zwischenphilten den V»tr7.ng:. da«« die seitlichen 
Drücke sich auf die Näf^el. aucli dann, wenn letztere nicht pmz an die Schiene an- 
grhliesscn sollten, vertheilcn. dass die unmittelbare Wirkung von Stössen auf die Nägel 
verutieUen, und durch die hidierc Unterstützung, welche der Kückcu de^ Hakennagels an 
der Leiste findet, das Verbiegen des Nagels darcb die seitlioben HtOsse TeriiiDdeit wird. 

Frtther hat man Öfters die Platten oder besonders angewabte Ansitxe Uber den 
Sehienenfiias gebogen (Flg. 14, 17 nnd 18, Tafel XII), nnd ndt dem Namen Kremp- 
platten belegt. Dieselben boten, ehe die I^aschcn angewendet wurden, den Vor- 
thcil, dass eine verschiedene Höhenlage beider Scbienenendon eine« Sto.^Res in Folge 
Bie^rnng der einen Schiene nach oben nicht entstehen konnte rtewühnlich wurde 
auf der uni^ekreniptcn Seite nur ein Xagel eingeschlagen. Seit Anwendung der 
L^ascheu sind aber Kreinpphitten unnöthig und kaum noch im Gebrauch. 

Um die Schwellen au den Nagel- und Lagcrsteilen der Platten durch das starke 
Einsebneiden fttr die Neigung dw Scbienen nieht zu sehr zn sehwSehen, hat man anf 
der Semmeringbahn der Hohle der Unterhigsplatte nach aussen eme grossere Dicke 
gegeben (Fig. 20 auf Tafel XU]. Anf der Brenner-Babn wendet man in den starken 
Curven von weniger als 316 Meter liadins die in Fig. 10. Tafel XII dargestellten 
Unterlagsplatten mit einer Rippe an der Basis nnd \ vorsetzten Nagellix hern an : die 
in die Sehwelle eingelassene Rippe verhindert die Seiten Verschiebung und das Lockern 
der Nägel, ohne die Schwelle an den Xaf;elstellen zu schwächen. In solchen scharfen 
Curven werden auf eine Schiencylänge von 5"', 08 mit 7 Schwellen drei und auf eine 
iSsUflneniange von 6",63 mit 8 Schwellen vier solcher Unterlagsplatten verwendet. 

Anf den Stosssehwellen der Gleise mit ftsten StOssen erhftlft die Platte, wenn 
nicht Sehraobenbobsen znr Befestigung verwendet werden, stets 4 Nagellöcher, die 
gewöhnlich gegen einander versetzt sind (Fig. 15, 22 nnd 2t. Tafel XII;. Die meist 
ktlraeren Zwischenplatten erhalten gewöhnlich zwei gegen einander versetzte Löcher, 
zuweilen aber auch drei Löcher Kiir Tafel XU Diese letxtere Art ist be- 
sonders fHr Unterlajrsplatten bei (ileisen mit schwel>endcn Stössen 
anf den den Stössen zunächst gelegenen Schwellen zu enipfehlen. i<) 
Am zweckmässigsteu werden die Lticher so gross gemacht, dass, 
wenn der Nagel vollständig an den Schienenfnss anschliesst, am 
Backen des Nagels ein Bpielranm von l"" bleibt, vorne vor dem 
Nsgel [nnter der Schiene) diese Ltleke aber etwas grSeser ist. 
Bes^^ wKre es jedoch, nni die scitliehen Drttcke anf alle Xägel 
put zu vertheilen, wenn der Spielraum am Kücken des Nagels 
we^rticle doch muss dann eine sehr genaue Arlieit in Bezug anf 
Sohicnenfus.slircite . Platte nnd Xagel vorausgesetzt werden. Um 
ungeachtet der Arbeitsmängcl ein besseres AnschlicHsen des 
BSämi ermiiglichen, hat man frtther bei den Sciuenennägeln 
der Oesterreioli. iitaatsbahn den Rtteken derselben oberhalb schnei- 
lüg gemaeht' (Flg. 19) , so dass er sieh ein wenig in die Platte 
«odrllcken konnte. 

Als zweckmässige Dimensionen der Unterlagsplatten sind fHr Hauptbahnen zn 

empfrhion Länge (in der Schienenriehtnng'i der Stn<splatten — ISO— 210""". Länge 
<ler ZwiHlienplatten mit 2 Löchern - |0<i""". dcs^rk ichen mit 3 Löchern ^ 12.')— I }(!'""'. 
Breite der i^latten = IbU— 200""», Dicke derselben = 9— 12"'», Dicke der Leisten 
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=s G"", kleinMtc Entfernang der Luchmitten vom Rando = 30*^" (in der T.ängsricb- 
tung). Wenn der .Schienenfiiss fUr alle durch die Platten gehenden LüolMr £ii- 
sohiutte hat, SU kann die Breite der Platte entsprechend kleiner sein. 

Nach Winkler 'Eisenhahn-Oherbau 3. Auflage p. Iü5 sind die zweckmä**hig- 
stcu Dimeuttiuueu der L aterlagsplatteu , wenn h die ^chienenhühe und b die Öchie- 
nenfMsbreite beieioliBtl: Dieke der Platte =» 0,077 ü, H5he der UistaB = 0,0»! A, 
Breite der Ftottea (aeokr. s. Behiene) « \,B i, Abstand der LeUten von der Sdiie- 
nenmitte » 0,5 & + 0,5-". 

An Stelle der Unterlagsplattea und um das Losewerden der Schienennigel and 
somit eine Erweiterung des Gleises zu verhindern, hat Desbriöres (1S(>3) gusseiseroe 
Ringe Fig. 59 und 60, Tafel Xlll , welche den obern Theil des Nagelscbafies nnn- 
SOhlieBBcn und in die Holzschwelleu eingelassen sind, augebracht. 

Der mittlere Diuthmesscr des konischen Kings bctrilgt r>4"'", seine Höhe = 
ist aber in jenem Theile von 13*"'" Breite, in welchem er von der Schiene flberdeckt wird, 
ehrn niedriger. Die Baste des Rliges ist kngelfilnntg, in einer HShe von 9"" anigehBlin; 

sein Gewicht ist 250 Gramm. Bei den Schienenstössen werden Doppelringe b angewendet 
Der Preis der Hinge stellt sich pro Kilometer Bahngleise auf 3U(i Frcs. und ist bedeute nd 
billiger als Unterhigsplatten. Durch Anwendung dieser Ringe, für welche in dem vorgebohrten 
Nagelloche mittelst eines fai einem Dome steckenden Bchrmesaers die Hfllilnnf in der dohwetle 
ansgefÜUt wird, werden die seitlichen Drücke vertheilt und die dem Zermalmen ansge«etate 
Fläche der Holzfasern verdoppelt und dadurch das Erweitern der Ltlcher gemindert. Die 
Festigkeit gegen verticale Kräfte wird dadurch aber geringer^ weil der ^'agel auf eine kürzere 
Lange im Hebte steelct, welcher Uebetetand nur doreh liagere, also aneh thenerere Nigvi 
und dickere Schwellen gehoben werden kann. Fflr Kichcn- oder Liirrlienscliwellen .'^iiid die.«* 
Kinge nicht bestimmt, ihr Hauptzweck ist ihre Verwendung in weichem Holz und .sollrn »ich 
dieselben auf mehreren französischen und algierisohen Bahnlinien bewährt und das Lose- 
werden der Schienennagel verhindert haben. 

Zu dcm.selben Zwecke bedient .sich die Paris-Orleans Bahn bei allen Linien ihre« Netzen 
Icleiner eiserner oder stählerner Keile, welche hinter den Nägeln in den öchwellen eingetrielxn 
werden nnd seit mehrjährigem Gebranclie gute Dienste leisten. 

Die Längen Verschiebung der Schienen, welche besonders auf zweigleisigen 
und stark geneigten Strecken, die nur in einer Kirhtuug befahren werden, sehr merk- 
lich vorkumnien , niuss verhindert werden , ohne dass der Schiene die Möglichkeit 
einer Längenaasdebnnng genommen wird. Zu dem Ende befestigt man jede Schiene 
an einer Stelle so mit der Unterlage, dass sie sieh anf derselben nicht ver- 
schieben kann. Bei den SInblschienen ist eine solche Befcetignng weniger erforder- 
lich. Gewtthnlieh schlä^'t man hei ihnen die Keile da, wo sich Längenvcrxchiebongen 
aeigen, nach verschiedenen Uichtnngen ein, oder man versieht die Schienen neben 

einem Stuhle mit zwei kurzen Zapfen, welche in den 
Steg der Schiene eingenietet werden. 

Bei den brcitbasigen Schienen ist es allgemein Üb- 
lich, die Nägel au der EndschweUe oder au den mittel- 
sten Schwellen in den eingeklinkten SeUanenftns ein- 
treten an lassen (Flg. 20]. Diese Stnklinknngen worden 
in Oentsefaland snerat an der BerHn-Aahaltisehen Bahn 
1841] angewandt. 

Werden diese Kinklinkangen an den mittelsten Schwellen angebracht, so ist 
es zweckmässig, sie auf zwei iSehweliea an vertheilen, nnd die Einklinknng anf der 



Fig. 20. 




V. Wubur, Stabilität des GefUges der Eistiubabu-Gleise, S. 42. 
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MM ae rn Seite aof der «tuen oid die auf der ioiwra Seite des SobtoBeiifiiMM anf 
der sodenn tob den mittleren Schwellen anxHordnen, am die Schiene an einer Stelle 

nicht All sehr «n «ehwächen. Hrsondcrs vorsichtig niiiss mit den Einklinkun^^en der 
viel spröderen Stalilscliieuen verlahren werden, da es liüutip; vorgrekoranien ist, dass 
diene uamentliili an den cinf^ekliiiktcn StcUcu 8chüu bei deiu mit dem Transport 
verbandciicii Auf- und .Vbladen zerbrachen. 

Dieser rebolstaud tritt um ho stärker auf. je nielir die Eünklinkuugeu »ich in 
der Mitte tler S<diiencn belindcu, und je scliärter sie in 
den Schienenfu88 eingeschnitten werden. Deshalb em- 



pilehlt es sich, diese ESnUinknogen bei Stahlsohienen 
mit abgerundeten Ecken (von 3"" Badios, Fig. 2!) und nur 
in der Anzahl von swei an einem Ende der Schiene ans- 




snitahren. 

Am besten aber ist es , bei Stahlsohienen diese Einklinknngen gana wegsnlaseen ; 

nnd dann verwendet man ]^ernc. bei festen Stössen, den von Atzin j;er isHfi auf 
der Kaiser- Fcrdinands-Nurdlmhn eingcftihrten Stosswinkel (Fig. .')!. Tafel XllI;, 
weleher dureli die /.wei Innern Laachcnbolzcn festgehalten wird and sich gegen die 
beiden Ilakeiiuägcl stemmt. 

."^toHHwinkei. diesen ähnlich, hat man anf der Maidenthalbahn in Sachsen fttr 
sehwebende Stösse angewendet ^s. Organ, lh7(3. S. t:(7i. 

Bei festem Stoss kann man auch , wie dies in nenester Zeit anf der Na«- 
snninchon Staatshahn jrescholicn , an licidon Enden der Schienen halbe Einklinkun- 
gen anbringen hissen and iu die Ötossplatto wird dann, wie Fig. 22 zeigt, in der 



Fig. St. 




Mitte dicht innerhalb der Leiste noch ein fllnftcs Nagelloch eingeprosst. in welches 
ein gewrdinlielier Hakennagel a mit dem Haken nach auswärts so eingcsciilagen 
wird, dass der Nsigelseliaft in die beiden half)en Einklinkangcn auf der äussern 
Seite eingreift and die Längenverschiebung auf das Wirksamste verhindert, während 
die halben Einklinknngen an der andern Seite erst beim Umwenden der Schienen 
benoflit werden. Für schwebende StOsse bat Hilf bd der Nassanischen Staatsbahn 
an der äoasem Seite anf den Unterlagsplatten, nlchst dem Stosse, Deekplättchen b 
— wetehe Uber den Fuss der Schienen bis snm Stege reichen nnd an welche die 
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Fig. -23. 
Schnitt A—B. 



ttaweraD Lsieb«! mit der untern Kante, wie nebenitehende Fig. 23 und 24 erlän- 
tnrk, anstossoi mit den gewöhnlidieii , nur etwas Iftngcrn Schienennigeln anf- 
migeln lassen, wodnrcli die (-.ängenverschicbung der Schienen, ohne jegliche Ein- 
klinkttug, sehr wirksam verhindert wird. In ähnlicher Weise hat Schneider hei 

der Hergisch-Märkischen Bahn benondere. nach dem 
Schicueufas» geformte und bis vor die Lasche am 
untern Ende relohende Mg. Voretoisplatten oime 
Unterlagsputten in Anwendnng gebraeht, welclM 
dnreh zwei Hakennigel anf der Sehwelle niehet 
dem StoRse befestigt werden. 

Ferner besteht bei schwebenden Stössen das 
einfachste Mittel, die I^ängsverschiehnng des Gleises 
zu verhindern, in der Anwendung eines Nagels mit 
verlängertem Kopfe, der an das Ende der Laschen 
stösst. Die Wirksamkeit dieses Mittels hängt aber 
sehr von der Sorgfalt ab, mit der bei der Unterhal- 
tnng der Bahn anf steten Änsohlnas dea Nagels an 

die Laaehe geiehen 

Fig. 24. 





wird.») 

Seit Einfth- 
ruiig der Winkel- 
laschen werden diese 
durch directeu An- 

schloss an die 
SehweUea odor 
gel als Mittel gegen 
die LftngsrerMhie- 
bung der Schienen 
« benutzt. 

Hei der VI. im 
J. ls7 J in Düssel- 
dorf abgehaltenen Eisenbahu-Tcciinikcr-Versammlung wurde folgende Fassung des 
die Einklinknngen bei Stahlsehienen betreffenden Referates angenommen: »Einklin- 
knngen der Beflaemer-Stahlaehienen sind thnnliehat sn vermeiden. — Die Ma jetat 
behnfs Vermeidung der Einklinknngen angewendeten Conatruetionen, bestehend in 
der Anbringung von Vorstossplatten , bez. Stosswinkeln , bez. Winkellaschen haben 
sänimtlich genügt, am eine wesentliche Verschiebung der Schienen hintanzuhaltcn. 
Wenn auch die bisherigen Erfahrungen noch nicht ausreichen , um eine der ange- 
wendeten C(m8tructioncn , als dem ungestrcbtcn Z\yecke um meisten entsprechend, 
zur allgemeinen Anwendung zu empfehlen, so verdienen die8eU)en doch unbedingt 
den Vorsttg vor der Anwendung von Einklinkungen.» Die Schlussfolgerung eines 
anderen Keforats butet: »Ah wirksamstes Mittel, das Fortbewegen des Sehienen- 
gestlnges ohne Einklinkungen sn verbitten, hat sich die Anwendnng von schweren 
Winkellasehen erwiesen, in welchen die Einklinknngen angebracht werden klhinen. 
l^räilige Stoeswinkel können in «weiter Beihe empfohlen werden. Auch sogenannte 



Detttaehe BauxeitUQg 1874 8. 263 oad Organ 1876 8. 137. 
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VontoMplatttn aebelDen gich zu bewähren; es durften jedoch nooh weitere firfiJi- 
nagtn abzuwarten sein, um hierttlier ein liettiiiinitei Urtbeil ßUlen sn kOnnen.« 

§ 17. HteinwOrfel-Unterlagen. — Steinwttrfel wurden als I iiteringcn in der 
ersten Zeit nach dem Entstehen der Eisenhahnen vorzüglich in Enghuid fUr Stnhl- 
schienen viel anjjewendet. und spUtcr von einijren deutschen Bahnen, der Nllmhero:- 
b'Urther. der Tauuu.s- und der Haverischen Staals-Bahn , welche da.** .StuhlsvHteni l>e- 
sasseu, in Gebrauch geuomuien. Da jedoch diese l'uterlageu ein hartes, unela.Htl8cheä 
Fahren bewiriLten nnd vcwittglieh an den festen StossverbinduDgen zu den heftigsten 
StüMen Venuilassnng gaben, kamen die Stdnwilrfel sehr bnid in Hineredit nnd vw- 
Behwnnden aUmShlieh, indem sie dnreh die ebstisdien Holsaehwenen eraeiit wuid^. 

Ent in den letzten 15 Jahren, seitdem das Holz bedenklidi seltener nnd 
theuerer wurde, nnd die Stossverhindung durch Anwendnng der ansgezeichneten 
Laschenconstruction crhebliclie Fortschritte gemacht hatte, verfiel man wieder auf die 
SteinwUrfel als Unteiiafren. verwendete dieselben jedoch jetzt fUr hreithasige Schienen 
und erzielte nun besonders bei Anwendung schwebender Stüsse sehr gute Resultate, 
hauptsächlich deshalb, weil der Vortheil der erheblich längeren Dauer der Steiu- 
wllrfel ediwer in's Gewicht fiel. ~ Jinde 1870 waren anf dentBcben Eisenbahnen, 
haiqiMIchlieh in Bayern, WArttemberg nnd Beden bereits 54 Hdlen eingleisiger 
HanptiMihnen mit Steinwttrfeloberban aosgeiUhrt. 

Wegen der grossen Sprödigkeit und geringem Biegnngifestigkeit kann das 
Steinmaterial nur zn Einzelunterlagen verwendet werden , wenn auch in Amerika 
wohl steinerne liangBchwelleu, aber immer nur vereinzelt in Anwendung gekom- 
men sind. 

Zu SteinwUrfeln eignen sich besonders die festeren Sandsteinsorten, Granit, 
Dolomit, Marmor and dergleichen. Die Steine mUssen znnXehst genügend fest sein, 
UB namentlich dem Eintreiben der Dübel nnd Nägel sn widerstehen, nnd dann ge- 
nigend loft- nnd frostbestSndig. Weieher Sandstein hat sieh dnrehans nieht bewfthrt, 
wihrend die Findlingssandsteine sehr geeignet sind. 

Die Steine haben gewöhnlich eine quadratische Grundfläche Tön 500— >700"" 
Seite nnd eine Höhe von '2.')()— loo""" ; fUr die Stösse verwendet man zuweilen {grössere 
Steine. Der Abstand der Steine ist von Mitte zu Mitte 0'",9 bis l'",2.'). an den schwe- 
benden Stössen o"',8r) bis 1™,0. Nach Winkler Der Eisenbahii-<)l>erbau, 3. Auflage 
p. 136^ kann mau flir Hauptbahnen mit breitbasigen Schienen folgende Verhältnisse 
einehmen : Sdte der Qrundfllehe » 600"*, H(fhe' des Stdns ==300"», ferner a) wenn 
die Steinwttrfelseiten eine parallele Lage sn den Behienen haben: Entfernung der 
MittelwUrfel von Ifitte m Mitte = 1",0, der Stosswttrfel IHr festen Stoss = 0",92« 
fer sehwcbciidcn Stoss = 0"',S4, b; wenn dieselben eine diagonale Lege haben: Ent- 
fernung der MittelwUrfel = 1"'.!.'). der StosswUrfel fUr festen Stoss = l*",«»;, flJr 
schwebenden Stoss = 0"',99. — Ist /) der Druck eines Rades in Tonnen, und 
b und /< Breite und Höhe der SteinwUrfel, so ist 

ft«322f2; in MiUimeler, A»Vs^- 

Die Steine werden an der untern nnd an den Smten-Fliehen nur roh bear- 
beitet, mUssen aber mO^iehet yolikantig und in ihrer Oberflliehe rein behauen, sowie 

in ihrer l'nterflUchc mnirlichst parallel mit der OberflHche sein: da. wo der Schienen- 
stuhl oder der Schiencninss anniegt, lä.S8t man die Fläche etwas -rlattcr bearbeiten. 
Die SteinwUrfel erhalten nieist 2 Dllbel- (wler Bolzcnlücher zum Relestigeu derSchieueu- 
stttble oder breitbasigen Scbieueu. Die DUhellr>cher sind gewöhnlich 33 — 40""" weit 
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and der LBage dee Ottbds entspreehend tief; die ans bestem hAiten Holie (wie in 

§ 15 angegeben) gefeiügCeo DUbel werden vor dem Eintreiben in Theen")] «retränkt, 
die wohl gereini^'teii und anngetrockoeten DU))elliicher znr HHlfte mit lieigflem Theer 
«□■gefüllt lind nacli dein Eintreiben die Dübelobcrfläche mit Theer mler Aapbalt- 
cement übergössen. Die Dübel sell»8t sind mit vorgebohrten Ixicbern versehen, in 
welche dann die Haken- oder Stuhl-Nägel (Fig. 3 and 11. Tal'cl XII, sowie Fig. 36. 
Tafel Xill) eingetrieben werden. 

Da weichere Steine daroh das Eintreiben der Dübel and Nftgel, wenn lolehee 
niebt mit grosser Versiebt gesohiebt, Idebt sersprengt and daher in komr Zeit ler- 
stört werden, so bedient man sieh In neaerer Zeit auf der WttrttembeigiieheB StMto- 
bahn der durchgehenden Schraabenbolzcn. indem beim Wurfelolierban die in § ITi ge- 
rügten M sin gel der Scbraubenbolzen weniger hervortreten. Die Löcher für die Schraube n- 
bolzen sind diesen entsprechend \H — 20""" weit: die Bolzen sind unterhalb dnrch einen 
geuicin»chaftlichen Steg verbunden, gegen dessen aufgebogene Enden der Kupi* dee 
Bol/.ens .sich .stemmt und so ein Drehen der Mutter verhindert. 

Das Bohren der DUbel- und Bolzeulöcher geschieht nnttelst besonderer Steio- 
bohrmasehinen, welche im VIII. Capitel § 4 besprochen werden. 

Um , die Unebenheiten der Auflagefliiche für Schienenstuhle oder Schienen ans- 
lagleicben, den Druck auf den Stdn möglichst gleiebmSssig %n Tcrtiieilen, die SUtese 
mdglicbst ta mSssigen nnd dadareb den Stdn sn sebonen, was namentUdi bei wei- 
chem Hteinmaterial nßthig ist, bat man oft ein elastisches Z?riscbenmltte1, x. B. ge- 
tbeerlen Fils, Aspbaltills (Fig. 3, Tafel XU) oder auch eine Holzzwisehenlage (Fig. 11. 

Tafel XII nngewendet. Bei härteren Steinen kann die- 
selbe jedoch . wie es bei den Stoinunterlagen der Bayri- 
schen Staatsbahu jetxt allgemein geschieht, entbehrt 
werden. 

Da anf der Taannsbahn vorzagsweise weiche Sand- 
steinwtlrfel in Verwendnng sind, in welche mcb die breit- 
basigen ScbienenfBsse bald einfuteiten, so werden da- 
selbst seit 10 Jahren 2n"*"> starke Holzplatten von der 
Breite des Sebienenfossoi in eine ca. lO'"*« tiefe Kuth des 
Steins gelegt, welche die Ib'l/.plalte gegen Zerspringen nnd scitlicbc Ausweicbnii£r 
schützt, während die dort Üblichen Dübel deren Verschiebung in der Längenricbtuug 
verhindert. Siclic nebenstehende Fig. 25." 

Diese llol/j)lattcn werden unter starkem Druck mit ('reos(»töl präparirt uud 
hat sich diese combinirte Art des Steiufundaments , welches sclb.st für das Ohr den 
ohne I ntcrlage vorhandenen harten Ton des Znggeräusches aufhebt, anf derTaunus- 
babn gans TorzUglich bewährt, während Versuche mit Ibnlicben ea 25"" starken 
Holzplatten anf der HannoveKscben Staatsbabn, wo man dieselben wahrscheinlich sn 
ioharf in die Nnth des Steins einpasste, sehr unlustig ausfielen, indem die Steine 
durch das Quellen der HolaplatteD gesprengt wniden. 

Bei den fluber in Baden i lS54) versaehswelw aagewendetea ReppertVben System 
lagen auf den SteinwUrfein in entsprechenden (OO'"*" Vertiefungen kurze I-.angsoli\v<'lb n v<in 
flOO""" Länge, 300""" Breite, auf den iStosswUrfeln IbO'"'", auf den Zwiaclienwurlt ln i:.ti"'" 
dick, die niefit besonders befestigt wurden. Dieses System hat sich dnreh die Vergänglich- 
keit des IIol/r> iin;-M nli;-'i'mlf Krli.iltuug der Spurweite. Verscliii Iniii;.'^« n iler nicht befestigten 
Langschwellen und Ite.^ontierd d;ulureli nielit hewnlirt. dass diu« h das Aiiswi i !i-<oln einzelner 
schadhafter Schwellen, neues nnd altes Uuiz von verscbicdeuer l<lattUcitüt und Zatiammeo- 
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pmAwrk«it, bi beidm SoMeiieMtrlagMi nAfaMnderfolgteB, oder tldi gegenflberUgen. wo- 
dndi die davMber ÜiIinmIoii Bahifidineiige gefiduMebe SohwMilniiicea «rlHlm. 

Bei der Ende September 1868 in MOneheii abgehaltenen TeehnikenrerBunmlung 
kam auch die Frage xnr Beantvrortang: »Wie bei SteinwUrfelAmdament dea Bahn- 
oberimnes die härtere nnd geiüaschvollere Fahi-t durch Einrichtungen am Oberban 
am beaten gemildert werden ktfnnef« Es wurde in Besag hierauf folgender Beschluas 
gefaait: 

»Das unangeneliDie Gefühl eines härteren und f^eriiusch volleren 
Fahrens lässt sich auf SteinwUrfelfund amen t hei Anwrndnng breit- 
basiger Schienen durch furtgesetzte Sorgfalt der Unterhaltung, um 
bald die Würfel in eine feste, satte, mSgliefaat nnwandelbare Lage- 
rang zn bringen, mildern.t 

Die StetnwBrfiBl werden so in die Bettnng gelegt, dnss entweder eine Sdte oder 
eine Diagonale in die Längsrichtung der Bahn WM. Das letztere ist mehr zu em- 
pfehlen, weil der Stein mehr Sicherheit gegen das Unokanten bietet, die Sebieneii 
(wenn es breitbasige Schienen sind:, auf eine grossere Länge unterstützt werden, und 
sich die Steine bei dieser Lage leichter uuterstopfen lassen. 

Auf der Tannnsbahn wendet man bei scbwebendcin Stoss die in Fig. 2fi Kkiz^irte 

Anordnung der Würfel an. Bei deu dort Ublichon G'" langen Schienen sind niimlirh in der 

Mitte 3 Würfel in diagonaler Richtnng und an den beiden Enden je ein Würfel parallel 
nm SchisBeDstrang gelegt. Oie»e 5 Sinne viMrarsashtcm nach den Pritem in d« Jahrsn 
1870 bb 1S72 die fislBeiidea Kosten: 

Fig. 36. 

— /'\ 
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tO steine incl. Bohren und auf die Bahn geliefert ^ 3,U$> Mk. H0,80 Mk. 

tu Holzplatten mit Präpariren k :i:> Pf. 3,50 - 

20 Dttbel per 1000 Stflck 33,25 Mk 0,67 - 

20 Migel per 1000 Stack 66,50 Mk j ' • '•^ Jl 

Znssmmen :to,3i) Mk. 

Dagegen kostet das Sohwcllenfnndamcnt bei Anwendung von eichenen Schwelleo pro 
b Meter langen Schienen und Präparatiun der .Schwellen mit (.'reoauttd 

7 Schwellen incl. der Präparirkonten a G,50 Mk. 45,50 Mk. 

22 Nigel per 1000 Stttek 66,50 Mk. . . 1,4C - 

Zosanunen 46,96 Mk. 
AoMer dieseni PreianaterseUede bat aber anch das Steinfnndament den Vor- 
theil, dass es die Schienen mit einer grOssem Tragflilehe nnterstntzt, als dies bei den 
Sdiwelleu der Fall ist. 

Zur Erbaltun-r der Spurweite ist meistentbcil.s kein besonderes Mittel ange- 
wendet worden, (»bgkicb in Curveu leicht Spurveränderungen vorkonunen kiinnen. 
Bei stark geneigter Lage der .Steine sind selbst Spurerweiterungeu eingetreten, wo- 
dareb ein Abspreitzen der gegenüberliegenden WUrfel nOthig wnrde. Man bat des- 
halb aaf den Bayrisehea Staats- nnd Ostbnhnen, der Werrahabn («nd frttber ondi 
sof der WBrttembeigisehen Staatsbahn) am Stoss erne eiehene oder Iftrehene Quer- 
sehwelle angewendet. Selbst steinerne Querschwelleu hat man auf der SSchsisch- 
westlichen Staatsbahn probirt, dieselben liabeu sieb aber niebt ate zweckmässig er- 
da aie n leieht in der Mitte zerbraehen. 
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Anf dor Bayriachen Staatsbalm erh&lt jedo ß<",22 laogo breitbasige Schiene znr 

ZwiNf'lioinintersffltzung in den i'Uffcn Curven 7 Stikk und in den f^eradi n tuler in dt n. d.-n 

geraden nahezu gloielikumnieuden <,'urveui>trecken (> Stück diagunal eingelegte WUrlVl und 
Ml den Stössen «ine eichene oder lirchene Schwelle. 

In Rt^u'keu Curven ist eine Sieberang der Spurweite dnrchans noUiwendig. 
Am xweckmHiisigBteii dürfte es Bein, hier eine Verbindniig der beiden Schienen an den 
StOssen durch eiserne Stangen Yorzunehmen ; dieselben lassen sich leicht als Fort- 
Reizung zweier Lascbenschranben constrniren, wie es bei einem Vertnche auf der 
Kaiserin-Elisabeth-Babn geschehen ist. 

Die Teohniaeheii Vereinbanmgeii dea D. E. V. schreiben unter § 32 in dieser 
Beziehung vor: 

In Curven von geringerem Halbmesser als 800"" müssen für Stoinunter- 
lagen die Schienen an den Stössen and in der Mitte bo mit ein- 
ander verbunden sein, dass eine Veränderung der Spurweite voll- 
ständig verhindert wird. In flacheren Curven und in geraden Li- 
nien kann diese Verbindung fortbleiben, wenn die StelnwfirM 
ein genfjgeades GtowiolKt haben, die Hetguiic der Seidenen «halten 
und an ihrer ftnaaem Seite mit Bettungsmaterlal fest hintefstoplt 
werden. 

Die Verwendung der Steinwilifel darf nur in den Strecken stattfinden, wo snr 
Grundlage fUr den Unterbau entweder sclion ein foRter gewaclisener Boden beateht 
oder wo der in der Aiifdiinunung l)c'fin(llitiu' lialinkörper zu der dem pewaelisenen 
Hodi'ii ;rlci<'likoniiiic'nden Festigkeit sieh sclinu \ nllstiiiKli^- eonsolidirt bat. Ebenso 
iileiltt ein kräftiger vollstHndi^^ entwüsserter l iiteil)au aus festem rciueu Kies oder 
kleingesehliigenen Steinen jedenfalls flrnndliedingun^. 

Die Teohnisohen Vereinbarungen des D. £. V. bestinunen deshalb § 30 : 
Steinunterlagen sind, wenn das Gewicht des Betriebs-Materials und die 
FahrgesohwindS^eit aolid&e noch aweokmlaeig eraoheinen Iseasn, 
bei neuen Bahnen nur da au gestatten , wo ihr Bettungamaterial 
den gewaoliaenen Boden erreioht Vemer § 81 1 Auf Dimmen 
dürfen die Steinnnterlagon nur dann gdegt werden, wenn eratere 
sioh vollkommen consolidirt haben. 

Hie Kifalininfren ;iiir (Umi l{.iyris( li»'ii Siaat-ltiilincn . wo bereits ca. iG Meilen ein- 
spulige llidiii auf Wiirfebi exiätiren. Iiabcn ergeb<-M. da^s fltr die Dauer der Scbieueu, so- 
wohl beim Wrtrfel als Schwellen sy stein kein Unterschied, vielmehr bei den Schienen ssf 
Steinwttrfeb) . wie bei Ji-neii mit Schwellen eine pins gleiche Abnutzung l>e.-.l< lit , da>s; bei 
rieliti^cr l'nterhaltun}; bei beiden Arten des Oberbaues ein gleich r^dlil^er (laii^' di r Züge 
wulugeuuiuuien wird und datis «elbbt in deu enguten (.'urven die aU Zwi^uhcmiuterätiltzun^A- 
punkte verwendeten Steinwttrfel dne länger ausdauernde und grossere Sicherheit gt-gen 
lileiseäpnrei'wciterungen etc. gewähren als Schwellen, besonders wenn in letstern nur Kie- 
fer« zu (icbote wteben. 

Ohnehin iot die Dauer der Steinwllrfel gegenüber den Schwelleu, selbst jene vou 
Eichen- und Lirehenhols nicht ausgenommen, eine weit längere. 

Da demnach sieh die Stdnwflrfel in jeder Besiehui^ vertlnnlhafter bewährten ah 

Schwellen, so wird auch mit Einigen d« i Wttrfel zum allmähliehen Ersatz der Sehwellen 
anf den Bayrischen .Staatsbabnen fortgefaiiren mit so {j^rossen (^'nantitütei vertrajjsniässiger 
Würfel als die Lieferanten jubrlich iuioier nur beibringen kuuueu. Vjh koste j da^elbäl, so^i^uhl 
die GraaitwOrfel vom Fichtelgebirge, als die Findlingssandsteinwflrfel vom Spessart nnd der 
Umgegend, anf die den Steinbrllehen zunftclist gelegenen Eisenbahnstationen angeliefert nnti 
daselbst auf die Eisenbahntransportwagen von den Lieferanten selbst verladen das üitftck nir 
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ca. 2 Mk , während in Bayern dnrehsduiittlieh die eiehene iinpräparirte Stoassehwelle 
:> . i Mk. bis &,50 lik. und die eiebene nnpriiMurirte MittelwhweUe 3,70 Mk. bis 4,10 Mk. 
kostet. 

Demiiach nimrat iu Bayeru die Auäciiatl'ung von 2 SteiowUrfelu nur 4 Mk. und also 
Bahem den gleicben Koetenaaf wand , wie eine eiehene nnprftparhrte Mittelschwelte in An- 
spruch. Das Verlegen der Würfel in die Balm kostet allerdings mehr , als jenes der 
Schwellen, denn zu dem Verlegen der Würfel wird bei einer t;"',i2 langen breithasigen 
Schiene :{,50 Mk. ArbeiUlohn, also per Würfel 45 Pfennige gerechnet; auch lat die IJnter- 
haltong der Bahnstrecke mit WOrfelanferban im ersten Jahre naeh der Herstellnng kost- 
spieliger als bei Bcliwcllen. 

Es tritt jedoch bald das umgekehrte VerhiUtniss ein, denn nach Verlauf von ein oder 
läogstens zwei Jahren nach der prioiiiiven Einlegung bleibt die Schieueuunterlage auf WUrfel- 
unterban selbst in den engatoi Cnrven nnd stl^tten QefiUlen in der Bahn so nihlg und 
fest gelagert, wie es bei Schwellennntarban trots allw Sor^klt niemals auf Ungere Z«t 
«iTUcbt werden kannJ": 

Tn den letzten Jahren sind Versuche mit Cement-, resp. Beton - Würfeln als 
l'nterlagen freniaclit, besonders in Ohersehwaben, wo der Romancenient in der NUhe 
und billig: nnd Kies gcnllgend vorhanden ist. Diese WUrfel dürften in steinaruieu 
Gegenden v<»n XDrtlieil sein und 8(dlen sich auch {^nt bewährt halien. 

Auf der Wiener WeituusstcUung war ein AsphaltwUrfel von rtti er Ii u ausge- 
stellt, welcher als elastiseliee Uoterlegsmittel eine sehr elastische Fkhrt ermöglichen 
sollte. Der Würfel hatte die Form eines Kreuzes nnd bestand ans einer Ifischnng 
T<m Asphalt nnd kleinen Kieselsteinen. In diese Masse waren verschiedene Eisen- 
tfaeile eingegossen, und zwar I) zur Auflagerung der Schiene ein 5011"*" langes und 
7(P" hohes T Eisen, dessen Steg durchUtehert ist, 2] zur Befestigung der Schiene 
7.wei mit einander bUgelartig verbundene Seh raubenbolzen . :v zur Melestigung der 
aus einem Hundeisen bestehenden Qiierverltindung ein die untere Kippe des T Eisens 
nnikUunnierudes Flacheiseu von r)0"'" Breite und 5™" Dicke. — Auf der »Schweizer 
VV'estbahn und Lyouer Bahn gelegte ProbewUrfel sollen sieb gut bewährt haben. ^'1 

§ 18. Hölzerne Querschwelleii. — Diese I nterlagcn sind bis jetzt am 
nieisteu angewandt und haljcu auch im Ganzen gUnstige liesultatc geliefert. Die 
Qaerschwdleu geben dem Oberban eine grosse Anflageflttche in der Bettung, ver- 
mitteln den leiditen Abflnss der atmosphttrisehen Niederschläge unterhalb der Schie- 
nen qner dnreh die Bettung, ermöglichen femer die Spur nnd Neigung der Schienen 
ziemlich sicher zu erhalten nnd lassen sich weniger schwer als Wttrfel- nnd Liuag- 
sehwellennnterlagen in genaue Richtung zurückbringen und leichter nnterstopfen. 

Dagegen sind als Nachtheile anznfllbren : a. Die auf den einzelnen Quer- 
schwellen theils direef. flieils mittelst Stühlen befestigten Schienen sind in gn'issern 
Abständen nicht nnterstiit/t. nitissen deshalb eine liöherc Tragfaiiigkeit und grösseres 
Gewicht als die Scliicneu auf Langseliwellen und WUrfeluuterlagen erhalten; b. der 
L'ebergang der lUider an den Sttissen wird im Allgemeinen mehr empfunden als bei 
Langschwellen; c. die geringe Daner der Holsnnterlagen überhaupt, sowohl der Quer- 
sehwellen als Langschwellen, verursacht bedeutende in ziemlich kunen Intervallen 
n hescliaffende Emeuemngskosten. Es ist daher rathsam, nur vollkommen gesundes 
Holz an den Schwellen und ebe Gattung dazu zu wühlen, die eine möglichst lange 



Portsehritte der Teehnik des dentaehen ElaenlmlinwesenB 1866, (1. Snpplcm.-Bd. des 
Oissas] p. 49. 

«I) Winkler, Der Kis. ulialin-Oberbau, 3. Aofl. p. IM. 
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Dauer verspriclit. Jetzt, wo man diircli die verschiedenen im V. Capitel beschriebe- 
nen Tniprügnirungsniethuden die Daner der HUlzer auf das Doppelte nnd Dreifache 
vtrlilnf^orn kann, hat diese letzte Bedin^'iinp keine grosse Bedeutung mehr, sie ist 
auch an vielen Orten, wo nur weiche Uüizer in der Nähe za haben sind, nicht 
seüwierig zu erfüllen. 

In England nnd Norddeutschland verwendet man meist ktefeme oder fiehtene 
Qnerscbwellen, in HttddentochUuid, Frankreieh und Belgien wird, ungeachtet des sehr 
hohen Preises, den Sehwellen von Eiehenholx der Yonmg gegeben, weil dieses von 
alten Holzarten sich am längsten ohne Präparation 14—16 Jahre; erhält. Die Dauer 
der hanreichen nnprfiparirten Lärchengchwellen ist durchschnittlich 9—10 Jabre^ der 
ebensolchen Kiefernschwellen 7— S Jahre, während die Dauer der nnprfiparirten 
Tunneu- und Fichten.schwellen nur auf ca. 4 — 5 und der Bucheuschwelleu nur aof 
2'|2 — 'ri Jahre unzunelinien ist. 

Durcii das Präpariren der Buchensckw eilen sind die glinsligsteu Kesaltate erzielt, 
indem s. B. dae grosse Zahl derartiger mit Zhikehlorid imprägnhrter Sehwellen anf der 
Hannoverschen Staatsbahn bereits seit 1S5 ly 14 Jahre verlegt ISüS und uocli .su gesund 
waren, dass sie noch weitere 4 — 7 Jahre liegen konnten I>ie Buchensehwellen bieten 
ausserdem den Vorzug, dass sie verbältnissmässig billig zu ücächafTen sind .in Hannover 
z. B. kosten dieselben ea. 2,50 Mk. das Sttick) nnd dass die Nägel ungleieh fester daria 
haften, als in Tannen- und Kiefernseliwt Il( n. Dagegen beträgt bei Bncheu^ch wellen die 
nipchanisehe Abnutzung: etwas mehr, als bii Kiehenschwellen und es empfiehlt sich daher 
die Uucheuhch wellen um ca. 12""" stärker alu letztere zu nehmen, wenn auch das Fauleu 
des Bnehenbobes nioht von oben nach nnten, sondern jedersdt von den NagdlOdieni aas 
erfolgt — in der Längsrichtung der Holzfasern — und zwar stets nach der von der 
Schiene ahgewandten St'ite : unterhalb des Srhienenfusses tritt keine Fäulniss ein Die 
Buelieu.schwcllen erfordern eine grössere Sorgfalt beim Aufstapeln iu den Depots, iuüein sie 
sehr leicht stocken, nnd rind ddber besondere VbrkebningNi mr ErmOgliebnng der Laft« 
eireulation mittelst Iloldpacken der Haufen. Anluf^c von liuffgassen etc. n/Uhig : fi'rner i>t 
es erforderlich, da die iiuchenschwellen an den Kopfenden oft aufreissen, dieselben zn durch- 
bohren und einen hölzernen Pflock (mit einem Keil an jeder Seite) einzutreiben: an glei- 
chem Zwecke werden anch snweilen 8 förmige Bisen vor ffim eingesehlagen, oder Scbraabea« 
bolsen durchgezogen. 

Die Dauer der Kiefernschwellen wird dorch das Imprlgairen darcbschnitüieh anf 
12 — 14 Jahre nnd die der Tannen- nnd Fiebtensehwellen anf 9 — 10 Jahre erhöht. 

« Bei Eichenholz ist die Prl^ieration TerhältnissmäHsig von geringstem Erfolge, da diese 

Holzart ihres dichtem Gefiiges wegen nur weni;,' Iniprägnirungsflilssigkeit aufnimmt vtMj;l. 
V. Capitel, p. 20U;: nach den bisherigen Erfahrungen wird die Dauer der präparirten 
Eichensdiwellen anf ca. 20 — ^24 Jahre anznnehmen sein. Bs wird daher , wie oben be- 
merkt, diese Holzart am meisten noch unpräparirt verwandt. 

Um so wichtip'i- ist es aber bei der Beschaffung der iinpräparirton Schwelleu auf 
die gute Qualität de» Hölzes zu schon. iSch wellen mit fauleu Aesten, grosseu Sprüngen, 
verstockten Stellen sind nie bei Llefemngen snsnlassen. Es genügt nicht die Scbwelleii in 
fertigem Zustande auf den Lagerplätzen der Bahnlinie zu übernehmen , weil zwischen der 
Erzcngnng der Schwellen und der Ahli(>fcning derselben ein gewisser Zeitraum lie^. wel- 
cher das Aussehen des Holzes veräiideit und die Erkennung der Qualität desselben er- 
schwert. Die Untersuchung der Schwellen amss sich deshalb anch aooh anf die WaMbe- 
Ständc und auf die Art oder Unart der in einer bestimmten Gegend (Ibliclien Holzfältung 
ausdehnen. r('l>eratändige SUlminc , und beim Lärchen- und Kiefernholz auch besonders 
solche Stiimuie , welche schon zur Harzgewinnung benutzt wurden , sowie Stämme , welche 
auf grossen Niedmangen, oder vidleieht gar anf snmpfigem Boden gewachsen sfaid, sollen 
mr Schwellenerxengnng nicht ingelassen werden.^^) 

*■ Paulus, Bild., der Eisenliiilin-Oboibau in «elaer DnrchftlhraBg aaf den neneo Unkn 
der k. k. SUdbabn-GeselUchaft. 2. Aufl. Wien 1^72. 
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Ferner soll namontlich das Eiclien- und Buchenholz zur richtigen Jahreszeit, d. h. 
zwischen dem !*>. Octbr. und 15. März gefällt sein und aoUen «lle Sobweilen inuerhAlb 
eiues Jalin's naoli dem Fällen verwendet werden. 

Aus den technischen Vereinbarungen des D. E.V. ist iiier n(K*li nnziitHlireu : 
§ 26. Vou den Holzschwellen eignen sich diejenigen aus hartem Holze am besten. 
Dm Imprägniren der Soliwelleii mit einrnr SutMrtaas» welche das Hols gegen VKol- 
BiM Mdkfttet, ist flberliaiqpt bei Soliwelleii am weictbem Bblae nnbedliigt an em- 
pfeblen. 

§ 27. Bei der Anwendung von ITnterlaffen ans Hola iat daa System der 
QnMraohwellen dem der Langsohwellen unbedingt Tonuziehen. 

Hinsichtliell des Profils der Querschwellen nnterscbeideft man zuniichRt kantige 
«xler beschlapene Schwellen und nnlieschlag^ene oder sehn 1 ka n tig:e 
.'Schwellen. Bei den kantigen .Schwellen sind die lircitcn Flächen mit der Süfre 
beschnitten und die Seitenflächen mit der Axt ndcr Sä^re lieiiircstclit : sie bieten den 
Vortheil, ii'ds» sie vou den» leicht zerstoiharen Splinte befreit sind. Der Splint lä.sst 
■ieli iwar aodi bei den anbetdilageneii Seliwelleii abscbllen, jedoeb etoUt num, 
wenn man lieb solebe Milbe maeben will, lieber ebene Flächen mittelst SSge oder 
Axt ber. Die untere Seite der SebweUeOt welehe in der Bettung anfliegt, soll stets 
Bcbarfkantig: nnd ohne Splint sein; die andern Flächen kOnnen zwar etwas schal- 
kantiyg sein, doch ist es gut, wenn an den Kanten der Splint entfernt wird. 

Die verschiedenen Profile der Schwellen, wie sie durcli Schneiden und Be- 
schlrt^en ans Sfüminen von verschiedener Dicke am vortlirilliattcstcn hergestellt wer- 
den, veranschaulichen die fulgeudeu Skizzen in nachstehender Fig. 27. 



Fig. 27. 




Die trapezft»nni{?en kantigen Schwellen J) bieten, wenn ans? einem Stamm zwei 
Schwellen hergestellt werden, gegen den rechteckigen Querschnitt (j den Vortheil. 
da»K weniger Holz in die Spähne lallt, und eine breitere Auflagefläehe ermöglicht 
wird. Vuu den uubeschlageueu Schwelleu sind die halbrunden die gewöhnlich- 
sten, me werden neist aas mittelstarken Banmstämmen dnrcb Zerschneiden mittelst 
der SIge in der Mitte hergestellt , ihre Dieke ist dann beinahe gleich der halben 
Breite (£); oft werden mit balbmnden Sebwellen anch solche beaeicbnet, die ans 
dBnnem Stibnmen durch Abschneiden einer oder zwei Schwarten (A nnd B) berge* 
stellt werden, oder deren Profil neben 2 oder ,i beschlagenen Seiten noch ein grösse- 
res Kreissegment enthält (//. A', L . Die halbrunden Eiehenschwellen sind meist 
von der llindc bctrcit. wührend dies bei den lilnigen Holzarten früher öfters nicht 
der Fall war; jetzt schält mau aber alle jNadelhidzarten ab, um das Auftreteu des 

IS* 
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80 sehr gefUrchteten Borkenkäfers zn vermeiden. Diese halbrunden Schwellen sind 
nicht 80 dauerhaft, als die kantigen, da die mit Rinde und Splint behafteten wei- 
chem Theile die Feuchtigkeit leichter aufnehmen und zunächst die jUngern Holz- 
Bchichten zerstören, auch erleiden sie bei dem Uuterstopfeo eine stärkere mechaniscbe 
Abnatzung. 

Da diese Art SehweUen bei den Lieftmngen zugelassen ML, um niedrigere 
Preise sn endelen« die lialbntnden Sdiwellen aber nnr als Ifltteisdiwellen wa ver- 
wenden sind, so empfiehlt es sieh in den Lieferangsbedingongen daDir einen Prooent- 
sate von dem Gesammtqnantam anngeben, welcher nicht Überschritten werden darf." 

Die aus dünnem Stämmen und mittelstarken Aesten hergestellten Schwellea 
A, B, C, J). haben, selbst wenn sie ganz beschlagen sind, nicht den Werth ähn- 
licher , gleich starker Schwellen , die von starkem Stämmen herstammen , da jene 
mehr jüngere und nicht so dauerhafte Holzschicbten enthalten. Die Schwelleo sollten 
nach allen Seiten möglichst gerade sein, doch gestattet man oft geringe KiUmmangea 
in boriiontaler Biebtnng. 

Die FMfile M, 0, P, Q werden selten von Eiehenhols beigesteUt, da diese 
Holzgattung in so grossen Stämmen vortheilhafter in andern Zwecken, namentlich 
xnm Schiflsbau verwendet wird und zu thener ist; zuweilen jedoch findet sich eine 
geringe Zahl dieser Profile bei der Lieferung, wenn der Lieferant keinen beaaem 
Gebrauch von seinen Hülzern machen kann. 

Die Sehwellen von dreieckigem Querschnitt [N] sind mehrfach in Englaud iu 
Anwendung gekommen, sie werden aus vierkantigen Balken von nordischem Tannen» 
bolz dnieb ein oder zwei diagonale Sigesebnitte, je naeh der Dieke der Balken, 
hergestellt; diese Sobwellen sind aber niebt tn empfehlen, da sie nnr ein geringes 
Auflager der Schiene gestatten. 

Die kantigen Schwellen mit verticalen Seitenflttehen (F, O) liegen fester in der 
Bettung als die trapezftirmigen [D] oder dreieckigen [N] und als die einseitigen ver- 
ticalen Profile //, 0> : letztere niuss man bei zweispurigen Bahnen stets so in die 
Bettung legen, dass die vcrticale Seite der Bewegung des Zuges entgegensteht , um 
das Umkanten der Schwellen zu verhinderu ; bei eingleisigen Bahnen wird man diese 
Art Sebwellen mfigliebst su Termeiden soeben oder abwechselnd die TOrtieale Seite 
nach der einen und andern Biehtnng legen. » 

Die Quersebweilen unter den StOssen sind bei weitem grttesem Ersebnttemngcn 
ausgesetzt als diejenigen in der Mitte der Schienenlänge ; man giebt daher allgemein 
den Stosssch wellen eine breitere Basis als den Zwi sc hensch wellen, and da 
bei den breitbasigen Schienen an den Stessen eine grössere Auflagefläche nöthig ist. 
damit sich die Schienenendcu nicht zu stark in die Schwellen eindrucken und weil 
die Stossscbwelien nieist 1 gegenseitig versetzte Nägel, die Zwischenschwellen aber 
meist nur zwei Nägel aufzunehmen haben, so empfiehlt es sich aach. Schwellen von 
mSglicbst breiter OberflSebe, also von reebteekigem Quersebnitt, in den Stoessebwellen 
au Terwenden. Wegen der stürltera firseblltteningen an den StOssen nimmt man as* 
weilen die Stosssehwellen llnger als die MittelsehweUen.^} Bei sebwebendeo StOssen 



.\ii8soni<'ni sind die Schwellen zu bedeutend bilh'geni Preisen zu beschaffen, wonn dif 
VenraltuDgeo sich cntachliessen, verachiedene Diiueosiooen susulMaen (vergl. die Er&bmngeD der 
Altom-Kieler Bahn in Organ 1865. p. 241). 

**) Die Erfahrungen an dcu hannovenchen Bahnen haben mit Sicherheit erfi^eben. dass im 

AII';«'nioiiicti StossscIiwclliMi , wclclic liiiif^cr und ebenso breit sind wie die Mittelschwellen, 
solchen vorgezogen werden müssen, die breiter und ebenso lang sind wie die Hittelschweileo. 



Digitized by Google 



VL Eisknbabm-Oberbao. 



277 



eiiie Verbreiterung der neben dem StoRse liegenden Schwellen idcht ndthig, we- 
sns nicht in dem Maasse als bei ruhenden Stl^ssen. 

Die technischen Vereinbarungen des D. E. V. schrciljcn in dieser Bezichiinf? 
§ 28 vur : Bei Anwendung von Querschwellen unter den Stössen dor Schienen 
■oUen dieselben eine grössere Grundfläche haben als die Mittelschwollen. 

Die Enden der Schwellen müssen natürlich ein Stück über die Schiene hiu- 
««•ra^en, da Mosft, doroh das Eindrucken der Sehwellen in die Bettaug, die Schiene 
rieh seliielhtdlen wllide; aneh wegen des Festsitiens der Insseren Nigel darf das 
überragende Ende nicht m kons angenommen werden. Bei Stahlschienen müssen 
die sämmtUehen Schwellen wegen der grossem Bntfemong der NageUOcher um ca. 
länger, als bei breitlmsi-ren Schienen sein. 

Die Länge der Stossschwelleu variirt auf den doutschcn Veroinsbidinen zwischen 
2", 25 (Maia-Neckarbahn; und 2'".9S (Mecklenburg. -Friedrich-Franzbabu , , die inoiäten Bah- 
mm haben aolebe von 2",40— 2",60 Länge. Dieselbe Llnge haben dnrehschnittlich aneh 
die Zwischenschwellen auf den meisten deutschen Bahnen. 

Die Breite der Stossscbwellen schwankt zwischen 235""" Sächsische Staatsbabu) und 
350"* (Bayrische Staatsbahn i; etwa die Hälfte der deutschen Vereinsbabnen haben Stoss- 
•cbwellflB flher 300"" Breite: etwa die Hälfte der deutschen Bahnen heben Mittelsehwellen 
TW 250 — 270""» und die andere Hälfte solche von ISl — 219""" Breite. 

Die Dicke der Schwellen wird meist zwischen 150 und ISO"" angenommen, obwohl 
einige Bahnen bei Ibstem Biehenhols bis zn ISO"" (Rhrinisehe Bahn) heranter, nnd andere 
i>ei weichen HlMaern bis zu 209*"", ja selbst bis za 260"" (Niedecliadisehe Rheinbahn) 
hinaufgehen, was sich aber nicht rechtfertigen lässt. 

Die Dimensionen der Querschwellen können am be^^tcn folgendermansseii ge- 
wählt werden: Länge der Mittelechwellen = 2". ,5, Höhe der Schwellen = ItiU""", 
Breite der Mittelschwellen 250""". Breite der ►Stossschwellen = :i2()''"".»''^ 

Die Entfernung der Schwellen steht in innigem Zusammenhange mit den Quer- 
schnittadimeusionen der Schienen nnd mit deren Belastung. Bei Hauptbahnen nimmt 
man gewöhnlich die Entfemnng der Zwisehensehwellen ?on IGftte sn lütte 9|^0"" an ; 
obwehl einzelne Bahnen (wie die Bayrischen Ostbahnen nnd Warsehan-Wiener Bahn) 
bis anf 1",08 Entfernung bei den MiUelschwellen gehen. 

Um die Beanspruchung in den äussern Feldern nicht zn sehr zu erhöhen , ist 
die Entfemnng der Schwellen am Stesse kleiner m wählen; bei dem Oberbau der 
Oesterreich i sehen Staatsbahn beträgt dieselbe deshalb nur 033""" und bei dem der 
Bayrischen Staatsbahn 042™"'. fVerj;!. auch § 5 des VIII. Capitels.j Oie Entfernuuf; 
der Schwellen an den Stösseu kauu zu 0,8 der Entfernung der Mittelschwelleu au- 
genmnmen werden.^*) 

Eine sweckmissige Eintheilnog haben die 6" langen Schienen der Nassauischen Bahn, 

i 1 I I J I 



"40 I wo I WK» I 900 ! «0» j 900 I 

Zuweilen hat man neben den Kndfeldcrn noch Felder von einer mittlem Länge ein- 
geschaltet, z. B. bei den 6*" langen Schieneu der Badischen Bahn: 
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Mvie bei den 7"*, 5 langen iSchienen derselben Bahn: 
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«) Winkl er, £iMnbahn-Oberbau, a. Aufl. p. 124, 125. 
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Bt'i schwebenden Stössen werden die Entfernungen der Schwellen nächst dem Stoae« 
noch enger angenommen, z. B. bei den b'" langen Schienen der Pi'äkischen Kia^baimea itt 
folg«Dde Bindieiliiiig : 

I j I I I I I I 

3M I MO I M» j MO I w» I ööö I * m I aoft| 

und bei den 7" langen Sebiemen der Niederlindisehen Rhdnbabn die folgende: 

I i ! ! I ! ! !_l 

Die Schwellenentfernung an den Stessen der Gleise mit scbwebendcoi Stot<«e 
ist am besten in 0,6 der Entfernung der Mittelsehwellen zu nehmen.**) 

Die teobniMdMü Tereinbarnngeii des D. E. V. bestimmen § 24: Die den 
SfdiienenstSsaen snnftoltBt Uegenden 8<diwe]leii aoUen denseUNii so nahe gelegt 
-werden, nie es du ▼oUkommene miteretopfen irgend geststtot. 

Zu erwähnen ist noch Poulllet's Oberbausystem, bei welchem Querschwellen von 
nur TiO""" Dicke auf je zwei Holztafeln von (Hin""" T^änge und Breite sowie von 9(1""^ Dicke 
ruhen ; die Befestigung der verschiedenen Holzsttlcko erfolgt durch Schraubenbolxen. welche 
mgleieb snr Befestigung der Schieneoetllhle dienen. Dieses System htt man anf einigen 
fran/ i>isi hen Bahnen veräucht, es hat »ich aber nicht bewflhrt, namentlich weil dae Uater> 
stopfen der Tafeln sclir scliwierig ist. und bei Kntpleisungen die dünnen Sehwellen von den 
Spurkränzen zerschnitten wurden; auch ist bei eingetretener Fäulniss der Ubcrtläche das 
noeh gesunde Hols zu dttnn, um neue Lagerfliehen Ar die SebienensMhle oder Sebienen 
eineehneiden in können. 

Seitenver.schiebungen der Schienen kommen besonders an den Uebergangs.stellen von 
der Geraden in die Curve vor. Die zur Verschiebung nöthige Kraft ist bei uubcla>t4:tem 
Gleise ''nach Weber's Versnehen) 1,5 bis 2,& Tonnen, wiehst aber proportional der Be« 
lastung. Früher hat man zur Vrrhindci iing gegen die.<e Verschiebungen Pflöcke TOT die 
Schwollenköpfe geschlagen oder Steine davor gesetzt, Mittel welche jedoch «ehr wenig 
nützen, und daher nicbt zu empfehlen sind. Das beste Mittel ist gute Unterhaltung des 
Oberbaues. 

1 19. HSlsene LmgiehwelleB. — Da bei dem Langsehwellensjrstem die 
Schienen anf der ganzen Länge unterstfltst sind und danelbe durch seine Elastieitit 

einen gttnstigcn EinfiasB auf die Erlialtung des Rctriebsmaterials ansttbt, auch dieses 
SvKteni weniger Holz erfordert alt* das Querschwcllensvstoin. so hielt man anfänglich 
die Langsehwcllen — als dieselhcii nach dem Vorgange vcrgohiodener amerikanischer 
Bahnen gegen Ende der dreissiger Jahre in England auf der (ircat -Western- Hahn 
zuerst in grosserm Maassstabe zur Ausführung gckoiniueu — für die besten .Schienen- 
Unterlagen. Mehrere der altern dentschen Bahnen, namentlich die Magdeburg- 
Leipziger. Leipzig- Dresdener, Wien-6loggnitier Bahn und insbesondere die Badische 
Staatstmhn hatten daher dasselbe theils mit Flaehschienen, theils mit Brllcksehienen 
eingeführt und versprachen sich grosse Vortheile davon. E<8 xeigten sich aber sehr 
bald bedeutende Nachthcilo. welche darin bestanden, dass: a. die langen kantigen 
Schwellen sehr leicht windschief wurden nnd den Schienen dann eine ungleiche Basis 
abgaben, nnd die Hakennägel sieh verbogen nnd ali)>rnebcn ; h. die zur Sichenmg 
der Spur unter den Langschwellen liegenden Qnorschwellen wcllenfin niige Bewegun- 
gen der Züge veranlassten; c. die Entwässerung bei diesem Systeme schwerer zn 
erzielen war, da die Langschwellen mit den darunter liegenden QuerschweUen ftm- 
liebe Kasten bildeten, in welchen das Regenwasser stehen bliebe in Folge dessen 



Winkler, fiiftcDÜaba-Oberbau, 3. Auti. p. 124, lli>. 
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der Oberiwu mkr mudober lag und das Hob aebr zaach lentttrt wurde; d. in Folge 
deg Zusammenhangs der Unteriagea das Heben nnd Untentopfen viel aebwieriger als 

btt Qaerschwellcn aiiszufllhren war. 

Wej^en dieser Nachtheile und der zalilreichcii uii^'linstiiU'L'ii Erfolge ist jetzt 
das hölzerne Langschwellensystem bei Loconiotivbahnen fast j^aii/. verschwunden; da- 
gegen ist es bei Pferde- oder Strassenbuhuen , wo jeue Nachtheile weniger hervor- 
treten, fast allgemein im Gebrauch (s. BandV dieses Handbuchs) . 

Bei den Looomotivbahnen wurden anfangs aaf den Langacbwellen xnweilen 
Flachseliieii«!, meist aber Brttefcadiienen nnd nur selten breittasige Sebienen ange- 
wendet. Die Befestigung derselben geschah, wie in § 15 bereits erwähnt, theils mit 
Holzschrauben, theils mit NSgeln, tbeils mit Sdiraubenbolzen Fig. 55. Tafel XIII},- 
von denen letztere Befestignngsart bei dem leichten Windscbiefwerden der Lang- 
schwellcn jedenfalls den Vorzug verdient. 

Zur Erhaltung der Spurweite sind .«^tet-s noch Qucrschwellen oder kräftige 
ciscrue äpaunstangeu in 2 — 3 Meter Entfernung anzubringen. 

Die Lang- nnd Qoefsehwellea dieses Systems haben meist einen rechteckigen 
Qnenehnitt. IHe Hoher weiden meist aus dicken Nadelholsstämmen gesehnitten nnd 
mlisen genu anf Dicke abgerichtet sein, was dieselben mit Blicksieht auf ihre LUnge 
sehr kostspielig macht. Bei dem auf der Great- Western- Bahn in England ange- 
wandten Seaton'schcn System Fig. 15, Tafel Xlj haben Lang- und Querschwellen 
einen dreieckigen tjnerschnitt. welcher zwar hei gleicher Matorialtnengc eine breitere 
Basis bietet, aber doch eine geringere Steifigkeit als der rechteckige besitzt. Der 
Haoptvortheil aljer liegt in der bessern Abführung des Wassers. ^Ueber dieses System 
vergl. ferner C. p. 221.) 

Ueber den Langschwellenoberban der Latrobe^sehen Kanten- oder Z-Schienen 
.Flg. 24, Tafel XI) ist auf p. 222 anter D. das Nothige angefahrt. 

Aas den te ehnlaohmi Vewrtnliamngqn dee D. E. V. ist hier ansuflibren: 
§ IB. Wo Laagsobwellen rar Aawandnng kommen, sollen dieselben dergestalt 
mit einander vecirandea werden, dass die Bpnrweite siidi niolit vevlndem kann. 

Die Verb indang der LangschweUen ndt den Qnerschwellen wird anf mehr- 
fiube Art bewerkstelligt. 

A. Durch Dübel von Eichenholz von etwa 25 — 35*" Stirlw. Diese werden 
an beiden Enden gewtfhnlieh daroh kleine Uolskeile gespalten, am einen festen 

bchlnss zu bewirken. 

ß. Durch Holzschrauben von 15—20""" Dicke, deren Köpfe gewöhnlich 
versenkt sind. 

C. Durch Schraubenbol/.en v(m ca. io""" Dicke. Die LangschweUen sind 
bei diesen Verbindungen in die Querscbwcllcn entweder eingelassen, oder nicht. Ein 
gerioges Einlassen ^auf der äussern Seite ca. 2""", auf der iuuem, je nach der Nei- 
goDg der Schienen, etwaa mehr) ist su empfehlen, da sonst leicht Versehiebungen der 
LaagsehweUen vori^ommen. 

D. Dureh Holskelle. Zu diesem Zweck mnss die Qnersdiwelle fast auf die 
HUfte ihrer Dieke euigesehnitten werden, so dass sie dadurch sehr geshwScht wird 

und an den Einschnitten bald ein Faulen eintritt. Den Keil macht man oben etwas 
schmäler als unten, um ein Ausheben zu yerhindem; derselbe wird am besten anf der 
inncm Seite angebracht, um bei etwaigem U)8ewerden keine Spurcnveitemngen zu 
erhaltet und nm die Quersehwellen etwas kurzer nehmen zu können. 
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E. Durch {^nssoiscnic oder schmiedeeiserne Winkel, wohei ein Einschneiden 
der (^ucischwellen cntliehrlich wird. Die liefestii^ung der Winkel erlolgt uu beiden 
Schwellen durch Nägel oder ^^chraubeD. Die Winkel sind entweder nur auf der 
ftoBseni Seite oder auf beiden Seiten der Langschwellen auf jeder Qucrscbwelle an- 
gebmeht. Dabei sind sweckmässig nach aussen grüssere guneiserae Winkel mit 
4 NAgeln, nnd nach innen kleinere Winkel mit 2 Nägeln angeordnet. Die Nigel 
haben etwa Dicke. Die letstere fiefestigongsweiae verdient jedeniUls öeo 

Vorzog. 

Die L4lnge der Langschwellen nimmt man gewölinlich gleich der Länge der 
Schienen an. und (»rdnct die SchienenstöBse, während die Lanj^Rchwellen meist stumpf 
auf einer breitern Qucrschwclle oder durch l'eberblattung zusammengcBtosseu sind, 
pcwöhnlicli Uber der nUchntlulj^enden niittleni Quersehwelie an, so daas sich die Ötöeae 
der Langöchwelleu und Schienen jedesmal decken. 

AIb sweekmäasige Dimensionen bei Loeomotivb|ibnen und etwa anso- 

nebmen : 



Breite der Langscbwelleu 



= 250— 2b0"" 



SS 150—200 - 

« 2'»,50 
= 130- 17(r"* 
= 270 — 33Ü - 
= 210—240 - 
= 1» 5— 2",0. 



Hohe - 

Lange - Qnerschwellen 

ir«he - 

Breite - Stosssühwclluu . 

- Zwisehensehwellon 
Entfernung der Qaecsehwellen 

Ausser den oben bescbriebenen gcwOhnliehen Lang»cbw«llensystemeii «nd noch dnige 
abweichende Conatntctionen in Anwendung gekommen, nämlich: 

a. Anwendung von 'zwo! Langschwellen mit dazwisrhen liegenden 
QnorscbweUcQ. Dioseü System ibt niebrfacb in dem bolzreicheu Amerika, auch bei einer 
Bahn in England angewendet worden, nm den dabd benntxlra Flaehsehienen die abgehende 

Steifigkeit durch die doppelten Langschwellen zu ersetzen. Die untern Lang- und Quer- 
schwcllen bliebi n oft unbe.-^clilii^^'cn ; der Vt rband wurde tlieilK durch Einschneiden und An- 
wendung von Iloizkcilen, thcils durch hinschlagen von Nägeln bewirkt. 

Die obem Langsehwellen hatten dabd »dit 150— >200'** ffilbe nnd Brdte, ^ nn- 

tereu Langschwellen 2iMi— l^ocf"" Breite und IdO^SOO"" HObe, die Oncrschwcnen ISO— 
auO"" Stärke und o"»t)— 1",5 Abstand. 

b. Anordnung von T^ang- und Quersch wellen, wobei die Quer- 
scbwellen Uber den Langacbwel len liegen. Diese Combination ist früher bei dem 
OlMrbau der SeuDCringbahn ui Anwendung gekommen, mn die Vortheile des Quorschwdles- 
qrstems In Beziehung auf Erhaltung der Spurweite mit den Vorthcilen des LangschweUen- 

systems in Beziehung auf Steifigkeit zu vereinigen und den Druck auf eine ra«^gliclist grosse 
Fläche der Bettung zu vertheilen. Auf dieser Bahn hatten die Querschweilen eine Länge 
Ton 2", 37, eine Breite von 230"* und eine Dieke von die LsagBchwelien hatlso 

den Querschnitt C (von Fig. 27 auf p. 27.') die breite Seite nach oben gerichtet und waren 
mit den Quer.srbwelleu verkämmt; die Breite der Laugsebwelleu betrug oben iUti""', unten 
ISb'"*" und die Höhe 211'""; die Befestigung der Querschwellen auf den Langschwellen 
erfolgte mittelst schmiedeeiserner Winkel und der fai Flg. 48, Tafel XIII dargestellte! 
Schraubennäpel. Wegen zu grosser Kostspieligkeit und der .schwierigen Unterhaltung wurde 
dieses System aufgegeben, obwohl man wegen der scharfen Curveu und der fccbweren Loeo- 
motiven der Semmeringbahn anfangs glaubte, solch eiu cumplicirtes Schienenfundanieut nicht 
entbehren zu können. In Amerika Ist aber dieses System aneh Öfters b« Bahnen, auf 
welchen leirhfe Locomotivcn fahren , angewendet worden und bestanden dort die Lang- 
schwellen mei.st uiir in Bohlen von Sii— 100"'"' Dicke und 250— :500""" Breite. 

Ferner werden Laugschwellen bei dem Uberbau der WegUborgängo nach verscbiedeuoi 
Constmcticnen noch violfiHsh verwandt; dieselben werden im X. Capitel § 5 besprochen. 
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§ Bl§enie EfauMliiiilierUigmi. — 0ie grame Maogelliaftigkflit des bis- 
herigen Balinoberbaues , die ungleiche Untersttltzuog und unvollkommene Stnssver- 
hindung der Schienen, die wenig zuverlässige Befestigung nuf den hölzernen Unterlagen, 
die trotz der Tränkung mit conservircnden Stoffen schnelle Ver^'Snpliclikeit derselben, 
die häutige Auswechslung der schadhaften Schwelleu und die damit verhuiirlcnen ebenso 
häufigen Störungen fUr den Bahnbetrieb, sowie die davon unzertrennliche, sehr nuch- 
theilige Lockerung des Unterbaues und endlich die von Jahr zu Jahr schwierigere und 
koflCqiieligere BeBehaffnng der Hokachwellen, bsbea sehon llogst auf den Gedanken 
geftohrt, dieselben dnrcb eiserne Unterlagen sn ersefnn. 

Bereits im Jahre 1844 wurde Ar die belgiieben Bahlen eine Gomroisrion erwiblt, 

um Versuche mit schmiedcoisprnen oder gussfiscrmn Schwellen , statt der hOltemen. aoM- 
stellen*^;; daa Kebultat dieser Versuche ist aber nicht bekannt geworden. 

Im Jahre 1846 wurden von Bessas, Lamegie und Henry mit guMeisemeo 
Plattenuntcriagen auf verschiedenen französischen Bahnen Versuche angestellt. Die^e Un- 
terlagen bestehen aus einer mit Rippen versehenen Platte, an welche der Scliienenstidil an- 
gegossen iöt. FUr den Stoss sind diese Platten 400'°" lang und breit , die ZwiscbenpUtten 
dnd ebenfalls 400"" lang, aber nur 300""" brdt ; unterhalb sfaid dieselben mit 7S"* beben, 
200"* langen kreuzfSrmigen Rippen versehen, welche zur festern Lage in der Bettung die- 
nen. ATi-ssordem ist zur Sicherung der .'Spurweite jedes gepc ndherliegende Plattenpaar durch 
runde eii^erue Spannstangen mit T- förmigen Enden verbunden, weiche in entsprechende Oeif- 
nnogen dw angegossenen Sehienenstnhle eingesteekt und dnreh den Fuss dar symmetrisdien 
Schiene unverrttckbsr am Platz gehalten werden. Die Schienen wurden «ie gewObnlleh 
durch hölzerne ausserhalb eingeschlagene Keile festpelKiltm. 

Dieses System hat sich aber nicht sonderUcb bewährt , weil der Frost leicht unter 
iS» an wenig tief liegende Omndflflehe du- Platten dringt nnd so die Bettung serstOrt, anoh 
hatten die Platten em zu geringes Gewieht und eine an kleine Basis, wodureli sie aieht fest 
genng in der Bettang lagen. 

A. Unterlagen von Oreave. — Die gusseisernen schaalen- oder 
gloeken fr»rmigen Unterlagen von Greave Fig. I und 2. Tafel XIV' haben 
sich nanieiitlicli in tropischen Gegenden bei feinem Bettungsmaterial sehr gut be- 
währt. Dieselben kamen zuerst 1847 auf der Lancashire- Yorkshire- Eisenbahn in 
Anweodiing. Diese Gloeken, aneh Calotten genannt, sind ebenfalls ofoeriudb mit 
den angegossenen Sdiienenstnhlen versehen, in welchen die Schiene mit innerhalb 
eingeschlagenen Holzkeilen festgehalten wird. Jede Calotte ist mit zwei CO*" weiten 
runden Löchern t/ zum Nachstopfen des Sehotters und zum Heben der Calotten 
mittelst eines kleinen Stampfers, auf den man mit einem Hammer sehlägt versehen. 
Die gegenüberliegenden Calotten sind abwechselnd durch stehende Flaclieiscn A ver- 
hunden, die am besten zur Herstellung und sichern Erhaltung der Neigung der Ca- 
lotten durch dieselben hindurch gehen, und ausserhalb durch einen tiachen Keil c, 
inneihalb dnrcb einen runden Stift d festgehalten werden. 

Unter einer ca. 6 Meter langen Schiene sind 7 solche Unterlagen angebracht ; 
die rerlaschten Stltase werden jetxt meist als sehwebende angeordnet, indem nun 
zwei Calotten dieht neben einander legt. Zuweilen bringt man anoh anfeiner etwas 
längern Calotte zwei Schienensttthle an, in denen die Schienenenden mit den Laschen 
eingekeilt sind. 

Die mittleren Dimensionen einer gewöhnlichen Calotte sind: Durchmesser der 
GrnndtiUclie = SSO*"", Höhe der Catotte = lyo""", Dicke der Wandung = I3-», 
Gewicht = 36 Kilogr. 

' 

«7j Bisenbabnuitung 1645, p. 119. 
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Diese Unlerlagen sind ausser anf dnigen englisdiM BduMi, nanenttich in 

Aegypten seit 1851), in Algier (seit isr)2) niul in Ostindien [seit 1862) in aasge- 
dehoteni Gehranch. Sie bieten, gegenüber den Plattenlagem, denVortbcil, dass sie sich 
wpnt{?cr leicht vcrrtlcken. weil sie mehr vom Schotter umgeben sind und der Schotter 
seihst in die Seliaulen ein{;reift, und das« sie \venij,'cr leicht zerbrechen. Hei starkem 
Verkehr hat akh jo(b)ch die Grnndtläehe der Calotten zu klein gezeigt, es koninieu 
ungleichniässige Senkungen dabei vor, und es sind namentlich bei aligenmdetcm 
BetCongskiese beständige Naehstopfungen arfbrderlieh. Bei thonigem Bettungsmatorial 
soll aber das an den StopflOehero eindringende Segenwasser dneli VermittelQiig des 
EisenoxydSf welebes sieh an der innern Flftehe der Oalotte bildet, jenes Bettnnga- 
matorial nach und nach in eine steinharte Masse verwandeln, in Folge desaen dann 
die Bahn alle Elasticität verliert nnd ebenfalls Brüche der Gnssunterlagen vorkommen. 

Ein anderes länjrst verlaSHonos System mit jnissoisornen Plattenuntcrlag^cn ist das bei 
der äouÜi-EMtern-Uabn (1849) in Anwendung gekummene von Pet. Barlo w. Die i'iaUea 
sind Eweithdlig, so dtss dnreh die Verbindnag beider TheHe mittelst Sefanutbeabolaea durch 
^2 — :^ vorspringende stuhlartige Bücken die sytnmetrischou SchloDen festgehalten werden. Diese 
Platten haben an der nntern iSeite J\ip|ien nnd ^(Ki""" Hrcite, am Stoss eine Länge von 1".30 
und die Mitt<>lplatttu, deren je nach der Scbienenlängc 2 — 3 augebracht werden , 1" Lange. 
Die gegcnaberliegenden Stnhlplatten waren anfangs durch gussdaeme Traversen von krens- 
ftrmigem Quersehaitt verbanden und als diese häufig brachen . wurden .später flache schmiedc- 
cisorne Spannstannen ühulich denen in Fig. 1 nnd 2, Tafel X\\) angebraeht. Ihis ungltMob- 
mässige Senken ist zwar durch die grosse Länge vermindert uud durch das grössere Gewiciit 
den Verrtteken nrahr vorgebeugt: dagegen sind diese Platten dorch die geringe Tlefenlage 
in der Bettung der sehidliebeB Wvfcoog des Froetee und bei dem Unterstopfen leübt dem 
Zerbrechen ausgesetzt. 

In äbnUcber Weise hatte auch äamuel gasseiseme Platten von 915"" L&nge und 
508** Breite eonstnürt,- in welehen der Linge nach eine tiefe, ausserhalb dorch 5 Quer- 
rippen verstärkte Rinne angebracht war: in dieser Kinne wurde die symmetrisehe Stahl' 
»rbiene dincli von lieid^n Seilen eingesehlagenc Holzkelle freischwebend getragen, so dass der 
untere Schienenfuss den Buden der Hinne nicht berührte. Auf eine Schicnenlünge von IS' 
waren 4 solcher Unterlagen vorhanden, so dass die Sohienen auf 450"" Bntfemnng swisebea 
den Platten nicht unterstutzt waren : der Scbicnen^toss war in gewcihnlicher Weise verlascht 
und freischwebend ant-vbracht. Die beiden nflehst dem Stesse liegenden Platten jeder Sohiene 
waren mit den gegeuül)crliegenden Platteu durch an die mittleren Querrippen angeschraubte 
Placheisen-StaDgen verbunden. Die Versnobe mit diesen Unterlagen zeigten gans dieselben 
Nachtheile wie die von Pet. Bar low, und fanden deshalb keine wintere Naehafamuag. 

B. Unterlagen von Griffin. — Dnreh die oben angedeuteten Mängel des 
Greave'selien Sy^ms wurde 6. E. Griffin an Anfang des vorigen Deoennionis 
veranlasst, diese Calotten wesentlich zn verbesHem. Es sind cbenfoUs schaalenf^r- 

mige gnsseisernc Untcrlagsplattcn Fi;;. 3 und 4. Tafel XIV , aber von ovaler oder 
rechfccki^ror Grundfläche, an ihrer Obernächc zur Verstärkung wellenfiirmig gerip|»t. 
und an ihrer Basis mit einer \ erl)rciterung verschen, um die anfliegende Fläche zu 
veiigrössern. Diese Calotten werden fUr Bahnen mit starkem Verkehr 7H(i""" lang »ind 
458*" breit, fllr Bahnen mit mUssigem Verkehr 712""" laug und lUü""" breitgemacht, 
die H5be derselben ist 180 bis 200"". Grosse Lagerfliehe nnd biniddiendes Ge- 
wicht der Platten sind die Grundbedingungen fbr die Branehbarkeit des gansen Sy- 
stems. Die Schiene ruht anf der ganzen Länge der Unterlage in einer stublfUrmigen 
Vertiefung. Der an der ünssem Seite des Schtenenstuhls befindliohe Backen dessel- 
ben, welcher sich mittelst eines eingeleimten elastischen Kissens von Teakholz a an 
die Schiene legt, hat die \o|jc Länge der Schienenunterlage, während der innere 
Backen entweder an beiden Enden oder in der Mitte unterbrochen ist, um fUr 
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2 schmiedeeiieiiie Qoerstangen oder fttr 1 Qaentenge b ond eine einfache Verinmlinng e 
der SchienenstOqBe in der Mitte Raum sa lassen. Die letztere Constmetion ist jeden- 
falls vor/uzichen. Die eisernen Keile zum Festhalten der Schienen werden, abwei- 

chtiul von der in England übliehen Methode, an der iniiern .Seite des Gleises ange- 
brat^'ht. Der Keil selbst wird durch eine starke Stahlfeder, welehe in dem Lager 
sitzt und auf den Keil drlickt. unbeweglich erhalten. Die schmiedeeiserne Querstange 
welche je 2 Schieneonnterlagen paarwäfle verbindet und dnrch einen eisernen Keil d 
darin feB^klemiut wird, ist uc^eich so angeordnet, dass sie nnr dann, wenn die 
Schiene vorher gelSst ist^ henuksgesogen weiden kann. Dieser Umstand ist insofern 
von Wichtigkeit, als s. B. bei dem Gr ea versehen System, wo die Qnerstangen ganz 
durch die gosseisemen Calotten liindnrchgehen, nnd nach Lösnng eines Splints jeder- 
zeit leicht weggenommen werden kihinen, es sehr schwierig gewesen ist. diese Qner- 
stangeu vor Entwendung zu schützen. Anf eine iächienenlänge von 21' kommen 
5 solcher Unterlagen. 

Dieser Ober))au bietet gegen die bisherigen gusseisemeu Unterlagen folgende * 
Vortheile : 

a. Volle StaUHttt der Bahn, genügendes Auflager, ruhiges Fahren. 

Er kann selbst bei sehleehter thoniger Bettnng angewendet werden, wie es 
aneh wirklich in den Pampas der Centrai-Argentinischen Eisenbahnen (deren Boden 
bis an bedeutender Tiefe ans schwarzem Thon, Lehm nnd Hergel besteht) in dner 

Länge von 418 Kilometern geschehen. 

c. Die Ori ffin'schen Calotten sind nieht so leicht als andere gnssciscrne 
rnteriatrcn dnn Zerbrechen ausgesetzt, das Legeu gebt viel rascher und die Unter- 
haltung ist leichter. 

In Folge der günstigen Hcsultate, welche mau mit diesem Oberbau seit 7 Jahren 
anf der Argentinischen Bahn erlangte, wurde derselbe auch fttr die Verlängerung der 
Westbahn von Buenos Ayres anf 80, 5 Kilometer sowie ftlr die Uruguay -Bahn und 
andere Eisenbahnen am Plata-Strom angenommen. 

Ausser diesen sind noch einige Systeme mit isotirteu eisernen Uiiterlagen, die 
anf der Pariser Ausstellung von 18(57 vorgeführt waren, kurz zu erwähnen: 

a. Ilarcl itiu! Comp. auH Vicnnf I.scre stellten finc Oberbau-Construction panz 
aus Scbmiedeeueu aus. ViguoleäschieoüU ruhen auf £isenblechpluUea von 375""" Länge und 
275"* Breite, an deren Annenseite tm 50*" brriter Streifen vertieal abwtrts gebogen ist. 
Die Querverbiudim^en sind n Kisonstangen, welche unter dir Platten angenietet sind. Die 
Befpstigiinpr der Schienen gedchieht mittelst zweier auf die IMichplatte ^renieteter Kiseiistfirke. 
von denen das eine den äussern Schenkel des äcbicuenfuäses übergreift, das andere auf der 
andern Seite des Sebienenftisses die Fflhmng für einen flachen Keil bildet, der einen in 
einem länglichen Loch der Bleeliplatte steckenden Knunphakea gegen den ScUeneuAiss an- 
treibt und so die Schiene sicher festhUlt. 

b. Richardaon's Zellenplatten-System , welches kürzlich bei der unlsr- 
ndiseben Metropolitan-Bshn in London in Anwendung gekommen ist. Die Unterlagen sind 
inn"i'ii Min kreisförmige Scheiben von .'jOO"" Durchmesser, welche eine Anzahl Locher oder 
Zellen enthalten: an der Auflagerfläclie sind sie mit Veisf;trkungf<rippen versehen, die sich 
in der Kiesbettung festsetzen ; der Kies dringt zuerst in die Zellen ein, wodurch die Lage- 
Ttttg fester werden aad svgleieh das Regsnwasssr flchnelleni Abfliws erhalten solL Ober- 
halh .«ind Schienensttlhle angegossen, worin die symmetrischen Stwhlarhienen mittelst FIolz- 
k«ilen bffestigt sind. Die Querverbindungen be<iteh«n aus Winkeleiaen, die zu beiden Seiten 
der Zellenplatten angeschraubt werden, aber nicht für jedes gegenüberliegende Paar erfor- 
derlieb sind. Die Schienenstösse mnd schwebend nnd werden vertasdit. 

c. Wilson in Indien fonstniirte die Einzel iintcrluf^fn als H'i l™"* breite und ISHO'"" 
Uitge (in der Scbienenrichtung; Hatten von 3*"'" dickem Wellenblecb, welche 37""" tief in 
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die Bettung eingrreifon. Je 2 pepen11b(>rlio{;;cn(lo Platten sind dnrch Qucrschwollen von 
trapezförmigem (^uerücliDitto mit einander verbunden. Die Befestigung der Scbieoeo erfolgt 
dansh Sefamben, weMie Oue Mutter in einem unterhalb des Lagers befindSeben, 150"" 
laagea CiarasttdEe finden. Dies System dürfte von aUen drei das aweokentsprMbcndalB 
sein.««) 

Weitere Erfalirungen Uber di^ letzteren Systeme mUasen noch abgewartet werdea. 
Bei allen drd Gonstmettonen kmnmen die Platten resp. daa Wellenblech ganz an die Ober- 
fläche der Bettung zu Hegen und haben dieselben ein zu geringes Gewicht, als das* eine 
sichere, unverrUclcbare Lageraog erwartet werden könnte. 

^ 21. Eiserne Qnerschwellen. — Schmiedeeiserne Querschwellcn sind zuerst 
(1S()2) iii Belgien, später auch in Frankreich und Portugal, nach verschiedenen ^5y8te- 
men zur Anwendung gekommen, und in neuefiter Zeit auch mehrfach in Deutachland 
vcraucht. Nach dem Profil dieser Querschwelleu unterscheidet mau: 

A. System Coay DB. Schwellen von H -förmigem Qaerschnitt (Fig. II 
ond 12, TM XIV}. Diesei erste eiserne Qnersehwellensystein von Cos 701, . 
Director der Hllttenwerke >Soeiit6 anonyme de Mnreinelle et ConiUeli bei Charleim 
kam daselbst (1862) auf einer kurzen Strecke in Anwendung ond wurde aooh in 
neuester Zeit auf der holländisehen Staatsbohn awisehen Deventer nnd ZwoUe Ter- 
sacht. 

Doppelt T-fi5rmigc horizontal liegende {gewalzte Eisenschwellen tragen /ncr-t 
eichene Pulstcrhölzer a, auf welchen die erforderliche Neigung eingeschnitten ist umi 
anf diesen die iSchieucn. Zwei iSchraubeubulzen ^mit Untcrlags»chcibcu und oben be- 
findlichen Hnttem) halten den Sehienenftiss, indem sie dnreh daa Polsterholz gehen, 
an der Schwelle fest. An den Stttosen e sind 4 Sehranbenbolien, 2 ftlr jedes Schienen- 
ende vorhanden. 

Die Höhe des Doppel-T-Bbens betriigt 180""», die Länge der Schwelle 2-,50, 
das Schwellengcwicht 45 KUogr. nnd der Preis pro Stttck (ohne Polsterbfilzer) 7 Free. 
20 Cent. = 5,70 Mk. 

Dil« in der Pariser Ausstellung ; i S«i 7 bofindliehe Hruchstück dieses Oberbaues lag während 
3 Jahre iu einer der Socidtd de Marcinelle et CuuiUut zum Betriebe ihrer Bergwerke dieneodeo 
Babnstreeke von 0,0 18 Steigung, woselbst schwere Züge mit Wagen von 10,000 Rilogr. nnd vier<- 
rädrifi;c TciKkrloromotivon von 22, .^50 Kilogr. Gewicht verkehrten und beim Abwärtsfahren steU 
diu Hreiiiäeii in Anspruch nahmen. So liin<re Ilulzschwellon dasolbst in Gebrauch gewesen, 
lüdtcn sich die Schienennagel nach kurzer Zeit, die Scbwelleu bekamen Sprünge und wurden 
lingstena nach zweijährigem Oebnneh nntenglidi. Seit der Einflihmng der ElMneehwdlee 
war die Bahn fortwährend in putom Zustande. Heben und N.ichstopfen war fast par Jiirht 
erforderlich, und als die Schwellen aus dem (t leise gehoben wurden, bemerkt« man nur un- 
bedeutende Spuren von Rost. Die Schwellen könnten sogar, ohne der Stabilität Eintrag fl 
thtto, etwas Mdiler gehalten weiden.**} 

B. System Vantberin. Qnerschwellen von trapesfSrmigom Qner- 
schnitt Fig. 7—10, Tkfel XIV). Dieser von Vantberin, Ingenienr der Eisen- 
werke der Franche-Comt6 Mciians & Comp.) sn EVaisans [Jura: construirte ciBeme 
Oberbau besteht aus Querschw eilen von Halhröhren in trapezförmiger Oestalt, welche 
in die Kieshettung eingelegt, den Schotter in ihren hohlen Kanm aulnehmen. Der 
Erfinder ist hei der Wjihl dieser Form von der Ansieht ausgegangen, dass die Schwelle 
eine ebene Obertläche zum sichern Auflagern des Schienenfusscs haben , und ferner 
die Hohe derselben gross genug sein mttsse, am dem eingeschlossenen Bettangv- 



^ Winkler, Eiienbahn-Obeiben. 3. Aofi. p. I7S. 

» Die Vcrkehrsmitt« 1 nuf der WeltameteNmig In F«rlB Im J. 18S7. Ocsterr. offlddlir 
Auitellung9bericht, 2. Lief. p. ^b. 
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kSiper die nSthige Stärke zn geben, vnd diSB das Material zwischen Scheitel nnd 
Fnss in einer Weise vertbeilt sein mUsse, welche die nentrsle Achae durch den 

Schwerpunkt gehen lässt. Dabei soll das Eisen stark genug sein . um l)ei etwa 
mangelhafter FUllnng des Innern mit ätopfmaterial unter der Last der Züge nicht 
zn brechen. 

Versuche, welche bei der franzöaiflelien Oatbabn gemacht sind, ergaben, dass 
donirtige Schwellen, welche bei l*,5 freiem Anflager in derMittainit3,500— 3,7(M)Kikigr. 
bclutet worden, nntcr diesem Gewichte nnr ihre Form TeiUDderten, ohne zu brechen. 
Die trapaoidale Form soll ausserdem den Vortheil bieten, data die Schwelle, indem 

sie sich nnter dem Gewichte der Zttge senkt, kr&ftig den Ballastkern umschliesst ond 
entlang der Seitenwinde eine energische Reibung vernrsacht, welche in wirksamer 
Weise eine seitliche Verschiebung der Schwellen in den Curven verhindert. 

Die Neipuii; der Schienen von V20) kann auf 2 Arten erzielt werden, entweder 
durch entsprechend geformte Unterlagsplatten e (Fig. 7—9, System der Lyoner Bahn), 
oder durch Krümmung der Sohwdlen muk dem entnp rechenden Kreisbi^n (Fig. 1ü, 
System der fhunflaisohen Nord- nnd Weatbahn). Einer alUUlaigen Ungenanigkeit, die 
bei der Abkühlnng entlieht, wird mittelst einer Presse abgeholfen. Je nachdem von 
dem einen oder andern Mittel Gebrauch gemacht wird, ist aach das zur Befeetignng 
der Schienen anf den Schwellen dienende kleine Eisemeng ein ▼eischiedenes. Im All- 
gemeinen bedient man sich der 
Kramphaken «, /> und der Keile r, 
Es ist jedoch an dem Grundsätze 

festgehalten, dass ein Ersatz ein- 
lebier SMcke möglich ist, ohne 
die Sehwelle heben sn müssen, 
dass ferner snr Erleiefatemng der 

Ueberwachnng das Ansiehen der 

BefestignngsstUcke nur auf der 

innern Seite der Schiene süittfin- 

det und dass der eiienso leicht 

anzuziehende als zu lösende Keil, 

das Schlossmittel bildet. Dabei 

ist die Klemme gegen welche 

der Keil wirkt, nach abwibrts in 

dicKiesbettung verlängert, um den 

hinter ihr befindlichen Keil vor einem Ilerausgleitcn zu schlitzen , welches durch das 

Nachstopfen verursacht werden könnte. Der hakcnfönni{j;e ( Je;rcnkeil (/ bei dem System 
der französischen Nordbahu hat den Zweck, den Keil r gegen das Ivackerwerden in 
Folge des federnden Auf- und Niedergeheus der Schwellen beim Tassireu der Züge 
ZQ sichern. 

Das Befestigungssystem von Degreff & Rnmmens (Fig. 28] ist auf 
der Grand Central Beige Tcranehsweise snr Anwendung gekommen. Eine kdlförmige 
Ünlerhigsplatte, welche Iber einen Sdiranbenbolaen gesteckt wird, der anf der einen 
Seite eine Kase besitzt, anf der andern als Kramphaken geformt ist, wird durch eine 
Mutter gegen die Schiene gepresst, gleitet auf der Querschwelle, drUckt den Bolaen 
nach oben, und die Nase auf die Schiene, und hUlt dadurch dieselbe fest. Nur die 
Drehüng der Mutter, welclic durch die starke Pressung der Unterlagsplattc gegen 
dieselbe und durch die hierdurch hervorgebrachte Keibung im Gewinde vor einem 
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Lockern gesichert ist, kann die LJisnng der Schiene bewirken. Bei dieser neuen 
Uefestifrungsart hat mau nur zweier Stücke nJithi^, S(»w()hl in der Curve. als im ge- 
raden Stranpv Diese zwei Stücke erlauheii mittelst der drei nuif^liclieii ( oiulnnatio- 
ueu auch dreierlei Spurweiten, ohne Anwendung von Stücken verschiedener Dinieo- 
sioiieii, die aonst den OberbMi mit eieerneii HekwelleD compUeirt naelHni. Die Loehaag 

der SehveUeo ist bei al- 
Ftg. 29. len IlbereiiwtiiBiiiend, sehr 

einfaeh mid vordieUlMft. 
Die Anwendung dieses 
System« macht alle Vor- 
richtungen 7,11 III Nacbmes- 
seu der Spurweite Ul>er- 
flUssig; weil dieselbe nur 
▼on l%435Mif 1",440 md 
}»,445 geindert weidca 
kaoD, je naehdem die nit 
Muttern versehenen Ha- 
kenbol/en einer Schwelle 
beide innerhalb des (rlei- 
ses. oder eine innerhalb, 
die andere aus8erb;ilh. 
oder beide ausserhalb ao- 
gewendel werden. Alf 
diese Weise lillBnen die 
liesttgliefaen Beamten die 
Spurweite aaf jeder Stelle 
sogleich ablesen , soda«s 
kein Fehler in der Schie- 
nenentfernnnf; der Aufsicht 
entgehen kann. Die licle- 
stigungsstOelLe einer Qner- 
seliwelle, nimlieb swd 
Ualienboteen «mit Matten 
und awei Krainphakcn h 
wi^n nngeiUhr 1 ,5 Kilgr. 

Eine andere sehr 
.sichere SchraubenbelVsti- 
gung zeigt Fig. 2^ und 'M> 
Dieselbe ist von II. Bellet 
augegelwn und auf der 
franifisiselien Nordbaln 
versneht, sie liestelit isi 
Wesentlichen ans and 

tileiuen gnssetsemen Tatzen A, welche von den Schrauben (' durchdrungen wer- 
den; die letztern haben flache halbcylindrische Ki*j)fe, mit welchen sie in die reebt- 
eckii;en Lücher der eisernen Qucrschwelle von (il)en ein-resteckt und dann in einem 
rechten Winkel ^.'edrelit werden, sodass sich die Schraubenköpte an die Decke der 
Schwelle anlegen. Ein au der Tatze A unten angebrachter kleiner viereckiger Vor- 




Fig. 3U. 




^^^^^ 
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sprang a füllt den Rest des rechteckigen Lochs iu der Schwelle aus imd verhindert 
so (las Drehen der Sohraiihoii. Ein unter der Schraiihenmntter B in eine Kinne der 
Tatze A {relegter und an den Kaden umgeboj^ener Drahtstift /> verhindert erstere sich 
zu lösen. — Wenn mau die Mutter anziehen will, niuss der Stift h mit den gehoge- 
neo Eudeu, wie punktirt angedeutet, nach uutcu seitwürtä von der Tut/e umgelegt 
Warden. Veifaderungen der Sparweite in den Cnrren iMsen sicli hier leieht durch 
Yerweehtlnng beider Unterlagiplatleii A A mit Tereehiedeii breiten Vorsprangen a, 
sowie dnroh andere Unterlagsplstten ?on Terschiedener Breite Iierbeüllliren. 

Die Sehwellen der Psiis-Lyon-lGtteimeer-Bahn haben folgende Dimensionen 
sod Gewichte: 

Länge = 2'",4(», Breite des Schwellenfusses — 260'*", Breite der Schwcllen- 
decke der Mittelschwelle — S(i"'"', desgleichen der Stossschwelle — 130"""; Gewicht 
der Mittelschwelle = 39 Kilogr., Gewicht der Schwelle neben der Stossschwelle = 
40 Kilogr.. Gewicht der Stossschwellc — 5 t Kilogr.; Preis der Mitti Isi hwelle = 
lOFrcs. 50 Cent., Preis der Schwelle nehen der Stossschwelle = lo ircs. 6o Cent., 
Freie der StosMebwelle 1 4 Free. 

Das Hanptmoment bei der Entscheidong, welches Obeibansystem an wMhlen 
ist, bildet stets der Kostenpunkt. Die Auslagen fOr die erste Herstellung kann man 
bedentend mindern, dadurch dass man die Schwellen k!lr/.er hält. Das Hinansragen 
der Holzschwellen aiisserliall) der Schienen ist hauptsächlich aus dem Grunde erfor- 
derlich, damit die Schieneniiä^'tl keine Sprengung der Holzfasern verursachen: diese 
Rücksicht fallt bei eiseintn .Schwellen weg, und in der That haben die schweizerische 
Westbahu und die belgische grosse Ceutralbahu mit Schwelleu vou uur 2'°,0 Länge 
gale Erfolge erzielt. Am Kweekmässigsten soll jedoch eine Länge Ton 2", 20 sein. 

Die erste Auwendung der V autherinscben eiserueu Schwellen wurde von der PaHs- 
Lyoner Bahn sehon im Jahr 1864 in der Nahe der Station Byane anf der Linie Besanfon- 
Lons le Sanlnier mit 600 Stack gemacht. In Folge der gflnstigon Roenltate wurden spXter 
auf der gen.innten Bahn noch IHKKi Stück vcrlcj,'t, ebenso 20000 auf den algierischen Bahnen. 
Aach die fraiizütiiüche Nurdbahu besitzt b«reit<> auf 6 Kilometer derartige Schwellen; und 
auf der Ost- aod Westbahn smd YersnehsstreekMi gelegt. 

Auf verschiedenen deutschen Bahnen (der Bergisch -MJlrkischen , Berlin -Anhalter, 
Hannoverschen, Nie^lerschlesisch-Märkiselien , Oberschlesischen , preussischcn Ost-Bahn, der 
PßUzii»chen, Hheiuiacheu, SaarbrUcker , Westßllischen , WUrttembergischen Eiäeubalin hiud 
Versiehe mtt dssraen ScbwslieB nach dem System V an t her in gemaeht, diesksh tfaell weite 
bewahrt haben. Die Schwellen der ."^aarbrücker Bahn sind 2*", 207 lang, :ui dem Scliicm ii 
anflager so""" breit und b"'"' gleich nia^sig dick, a» der Basis 170"'" im Lichten breit, mit 
-^Vs** dicken Seitenllicheu und endigen in 30"" breite, 8"" starke FUsse; diese Schwellen 
wiegen incl. BefestigangsUobea und Keilen ca. 'M^ Kilogr. pro Stflek nnd kamen (bei den nie- 
drigen Hisenpreiseni nnr anf ca. fj,r)0 Mk. pro StUck zu stehen, waren daher bei der ersten 
Ansdiaffnng schon nicht thenrer als eichene <4uer'>cl>^'<ill<^i sammt Kigeln und Uuterlags- 
^attea, versprechen aber eine viel grSnere IHraer. 

Das ünterstopfen der Schwellen kann bei dem Vautherin-Obcrbau gut bewirkt wer- 
den, nnd hat sich die trapezförmige Querschnittsfrestalt als eine für die Function der Quer- 
achwellen geeignete erwiesen, sie umfasst die Kie^bettung fest und verhindert das seitliche 
Aoswelehen des Bettnngsmaterhüs, es bildet doh anter der Sekwelle bei Verwendnag von 
gleichtuädsigem, niittelgrobsm, aiidit sn magerem, etwas ffiadesdttel haltendem Kiese ein 
fester, tragfülilger Rücken. 

Die ächweUtiukopfe mUsäen vokUtäiidig mit nicht zu leichtem Uettuugsuateriale Uber> 
deckt sein, da sonst das unter den Sehwellen liegende Bettongsmaterial in trockenem Zu- 
stande beim Ueberfahren der Zflge an den Kopfenden tuMtwärts aosstinbt. 

Die Form der in der Längsrichtung gekrümmten Schwellen zur Krzengiing der er- 
fordwiielien Scbienenoeigang \},^, hat sicli unverändert urluilteu und liabeu die eisernen 
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Schwellen ,BMh iiieliijflhrigani Liegen in der Bahn an der ünterfllohe nvr wenig Bmt 

gexeigt. 

IMe Befestignngseisen haben bisher ihren Zweck erfüllt, die Festhaltnng der Sehknr 

anf den Schwellen ist eine vollkommene und JiirchaiM sichere , die Spnrwdte hat sieh Vi» 
jetzt Uberall erhalten, iudesseu haben sicli die liefestigungstheile, wenn auch nur Innjr-ani. 
in das Ei^en der Schwellen eingef reisen, so das.s nach Iftngerer Zeit eine Spurerweitcruog 
^trat. Hieravs ergebt eieli die Nothwendigkeit , das« die Befestignngstheile ao conainurt 
worden müssen, d:i>- >i<- nicht alMn dem Lo^iewerden der Schieuen, zaudern auch dem Grösser- 
M-( r<l( ii der Spiu wcittii entgegenwirken kennen, wobei ea jedoch waoschenswerth blöbt, die- 
selben uitiglichät einfach xu bilden. 

Die Befestigungstheile aelbit aehenien wenig Emenemng m erfordern, da ^eh ai 
denaelbMi weder Bmeh noeh Verschleiss gezeigt hat. 

Es nHi98 noch lienierkt wt^rden. dasa zur Vermeidung des IlerausdrQckens der Sohlie;««- 
Iceüe der liet'estigungathdie sorgfältig darauf geachtet worden muss, das» keine grü&serrti 
Steine nnt«r die Sehwellen gestopft werden. 

Fast ttbereinatimmend lautet das Urtheil aller Verwaltungen, welehe den Vauthenn- 
Qncrsoliwellen-Ubcrbau angewendet haben, das-t di<' l.n'^e des (Jestanges wenifr ff>t sei 
Auch ist auf mehreren Bahnen das häufige Kiurcibsen an den winkligen Biegungen der 
Schwellen, und das Durehbiegen dermlben an den Köpfen beobachtet wordeii. IVimm Mü- 
geln dürfte abgehulfen werden können durch Wald genügender Kisenstirke nnd Ikrstelluiig 
einer rauben Wandung im Innern der Schwelle, um eine grfluere Keibong nwiaehen Schwelle 
und Uettung zu erreichen. 

Das Keulegen dieses Ubeibaueä läüst sich mit groääer iiaschheit uud la^t uoch leichter 
ala daa dea gewöhnlichen Holaachwellen-^berbaues anaflihren. 

Bei dem flüheren Bezug der Schwellen aus dem sttdliclR n Krankreich haben sich die 
BesehafTun^^skosten per StOck auf 7,50 bis <t.()(i Mk. p:('st(>11t. .lotst durften dieselben Toa 
inlftndiächen lltlttenwerken bezogen ä bis (i Mk. per Stück kosten. 

Beztlglich der Unterhaltungskosten giebt die liaunovcrsche Verwaltung an, dass die- 
selben im J. 1S69 pro Heile 1110 Hk. betragen haben, wogegen die Weatfilliaehe Verwal- 
tung die Unterhaltung als eine theuere bezeichnet, welch«- im Jahre ISGD pro Meile COOuMk. 
erfordert habe, wobei aber zugestanden wird, dass die Qualitüt des zu sandigen und mageres 
Bettungs-Materials wohl Schuld an diesen hohen Unterhaltungskosten gewesen sei. 

C. System Le Crcnier. Querschwellen von ^ ^fö r m ige in Walz- 
eisen (Fig. 5 uud ü, Talel XIV., Bei diesem System sind die ea. 3ou'""' hrcitcu 
Schwellen an ihrer obeni Decke auf 250"" Breite . flach and an den Seitenwaodea 
naeh KrebbOgen gekrttniBit. IMe Neigung der Schiene wird durch eine Vertiefiuf 
in der Schwellendeeke gegeben. IMe Befestigting der Schienen geschieht mittaht 
Deckplatten </ und Schraabenbolien. Die freischwcbenden Stösse sind mit Winkcl- 
lascbcu A verbunden, von welchen Fig. 17, Tafel XIII einen Querschnitt giebt, und 
die auf S. 242 bereits besprochen wurden. Die Kicshetfunj;- ist in der (Jleisachse 
ausgespart und das Hegenwaaser folgt dem so {^efiuchteii Länj;engrabeu, um trans- 
versal in gewissen Entfernungen abzullicssen ; dadurch sind die Schwellen in ihrer 
Mitte frcischwebeud, was nicht vortkeilhaft erscheint. Ein diesem ähnliches Babu- 
System ist seit 1S60 auf der portugiesischen Sttdbahn mit Schwellen tou nur 4"" Dicke, 
250"" Breite und 2",40 Länge, sowie von 25 Kilogr. Gewicht pro Stück in Anwendnqg 
and sollen dieselben seit dieser 2leit keine VerXoderung erlitten haben, auch von den 
Schrauben noch keine ausgewechselt, nnd ttberhaupt nur die gewOhnliehen Beolifi- 
calionsarbeiten der Gleise erforderlich gewesen sein. 

D. System Steinniann. Schwellen von T-förmigem Querschnilt 
sind von dem österreichischen Ingenieur The od. Steinniann bereits \ nudln 
neuester Zeit auch von der belgischen Socicte anonynie des hauts-lourneaux , usine? 
et charbouuagcs de Selessiu ,prcs Li6ge vorgeschlafen, scheinen jedoch weniger 
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▼ortheilhafl, da die Form der SefaweHe keinen BettnngskQrper uneebliesst und stllrkere 

Dimensionen erfordert, so daws die T-f<)rnn;.'^en Schwellen viel zu thener kommen. 
Der doppelte Schenkel nämlich bildet das Auflager für die Schiene. Die bclpsche 
Ge«ollscliaft hat ihren Schwellen eine Breite von 220""° gegeben, während Steiu- 
man n dennelben bei 2'", 11 Länge eine obere Flantachen- Breite von 2.")(»" " -icl»t. 

Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen soll bei beiden Con^itructiuuen 
mittelst Sohranbenbolzen nnd Uber die SchienenfUsse greifender DeekplSttebeD ge- 
sebehen; die Neigang derSekienen wird von Stein mann dareb scbrige UnterlagB- 
platten and ron der belgiaeben Gesellsehaft dnreb entspreebendes Aufbiegen der 
Sebwellen an den Enden bewirkt. 

B. System Winkler. Quersc h wellen von doppelt T-fürmigem 
<2 n e rsch n itte werden vom Professor Dr. E. Winkler vorgeschlagen. Der obere 
kurze Schenkel, auf welclieni die Schiene ruht, hat eine Breite von 00""", der untere 
von ISO"»", die Höhe der Scliwtlle ist *.t(r"', die Stärken der Schenkel s""" und des 
Stegü T'""*. Als Vortheile werden augegeben: a] Es ist die nöthigc Grundfläche zur 
Uebertragung des Druckes auf die Bettnug vorbanden, b) die Unterstopfuug der 
äebwellen iBsst sieb genao so gut ansftabren nnd genau so gut unterhalten, wie es 
bd den Holssebwellen der F^ll ist, c) die Schwellen haben bei genügender Festig- 
keit einen möglichst kleinen Flächeoinhalt des Q(ur])roiils, d) die Grundfläche liegt 
tief genug:, um ein Lockern der Bettung durch Erschlitterungen und Frost zu ver- 
hüten, und doch so hoch, dass das riitrrstoitfen und die Correction der Höhenlage 
während des Betriebes nicht zu sehr erschwert und keine zu grosse FUlIniaSHe zwi.schcn 
den Schwelleu nöthig wird , ej die Schienen lassen sich sicher und leicht mittelst 
durch die obern Schenkel gesteckter Bobsen befestigen, und ebenso leicht wieder 
losen, oline die Schwelle aus der Lage in bringen oder die Bettung au&uwttblea, 
f die Sehwellen lassen sich leiebt walzen. 

F. System Langlois. Querscbwellen von Zoreseisen. Dies System 
ist auf der Eisenbahn nach den Schlachtbänscm von La Vilette bei Paris angewendet. 
Die S<-hwellen von Zoreseisen von der Form eines umgekehrten V haben 110"'"' Hübe 
und 120" "• Basis, der laufende Meter wiegt 10,5 Kilogr. Die Auflagertläche ist durch 
aufgenietete Blechplatten von 5""" Dicke, 'AM'""' Länge und Breite vergrössert. lu die 
somit geschlossene Höhlung ist von jeder Seite her ein Klotz von coDservirtem, hartem 
Hob geschoben, je 800"" hing, in welchen die Hakennlgel wie gewöhnlich eingreifen, 
oder es wird nur ein einsiger Nagel, Fig. 31, im Innern des Gleises, welcber durch 



Flg. 31. 




einen von aussen eingeschobenen Haken durchgreift, in den hölzernen Klotz einge- 
sebhigen. Vm der Schiene die übliche Qnemeigung zu geben, ist ein (in der Zeich- 
nung nicht dentlich angegebener) dreieckiger Einschnitt in die Oberfläche der Eisen- 
schwclle eingehobelt. Die Länge der Schwellen kann bei der Construction Fig. M 
bis l",no redueirt werden. Der Preis pro Schwelle beträgt ca. 12Frc8. = 9,üU Mk. 

UuMUiacfa d. Up. Kii>«nk«liii-'l'«cbiiik 1. 4. Aufl. 1» 
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Uebrigens durfte (lic^^eni Oberbau keine besondere Znknnft bevoitldira, da beioiiden 

die Form der Scliwelle niclit richtijr {gewählt erscheint. 

Ausser den Iiis liierlier an^ej^eheneii wurden noch eiserne Querselnvellcn uaeb 
versriiiedenen auilern rr(»<ilen. so nanientlicli uaeli Sy st e ni lluuil)ert Ki-:;, ".{"i an( 
der iVuu^üKiscbeu Ontbabu, nach Systciu Tardieu (Fig. '.i'.ii cbcDtall» auf der Irau- 
xOsigehen Ostbabn, naeh System Legrand (Fig. 34) auf der Belgischen StutslNÜin, 
und Qaenchwellen ans gewelltem Bleeh (Fig. 35] anf der Lllttich-Ilaatriehter 
Eisenbahn versaehtf die siemUch gleich gttnstige Resultate eigeben haben. Die Be- 
festigung der breitbasigen Schienen fiescliieht hieibei tlieils durch Kranipliaken nad 
Keile, theils durch Schraubenbolzen mit ÜeckplUttchen. Auf der franzü8i«cbeu Ost- 
l)ahn hat man bei dem System 'I'ardien Ki^r die Enden der Sehwellen dunli 
dünne Blecliplatteii aligeschlos.sen. um eine \ crdrängung de« Bcttungsmateriales. snwio 
eine i<eitliche Verbcbiebuug der Schwellen zu verhindern. Aus letzterem Grunde bat 

Hg. 32. Fig. 34. 




= der n»t GrOaae. 




man aneh zuweilen bei den Vantherin-Sohwellen unter die f^issflantsofaen der 
StoflSflchwellen unmittelhar unter den Schienen kune TraTersen ans Winkeleisen ge- 
nietet 

In der neuesten Zeit Rind in Oesterreieh einige Systeme au%6taacht, die der 

Hcaehtnng werth sind und daher hier kurz angegeben werden sollen. Mit densel- 
ben sind hie und da kurze Versuchsstreeken frelegt, doch ist seit ihrem Entstehen 
erst so kurze Zeit vertiussen, dasa von einem bcwäbrtbabeu oder nicht nwih keine 
Kede sein kaun. 

Ij System Lazar ^Fig. 1 n. 2, Tafel XY.) — Diese Schwelle hat im Qaer- 
sohnitt die Form eines T, dessen 200"" langer Doppelschenkel an den beiden Endes 
sehrig umgebogen ist und die Bettung 22*'" tief fasst Der kune Schenkel ist vosi 

Auflager der Schiene an 65""" lang and die mittlere Stärke aller Schenkel 7"*". Um 
den Schienen die n(")thi<rc Neigung zu geben, ist die Schwelle unter denselben nach 
oben gebogen. In der Entfernung von 0"',9 von der Mitte aus hat die 'l'^.W lange 
Schwelle eine stark nach unten gerichtete Biegung erhalten, welche das Gleis gegen 
seitliche Verschiebungen möglichst wiilerstandsfiihig macht. Die Befestigungsbolzeii 
lassen sich bequem anbringen und lösen. Das königl. preussische Eiscnbabn- 
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fi^gimeiit in Berlin hat eine Vennchseftreeite mit diesem Oberbau gelegt und sprieht 
rieh gflns^ darüber auft.^*^) 

2) System Oesterreieber. Dieses System verwerthet die alten breitbasi- 

gen Schieneu, und dürfte, ntiR einer gesunden Idee entsproBscn. nicli auf verscliiede- 
oen Halmen F^inf;an{j: vei-schaffen. Eine breitbasige Schieue mit der Basis nach unten 
wird als Quem-Iiwclle l»cuutzt, und zur Erziehnif? eines genügenden Auflagers unter 
den Falirseliienen . an jeder Seite <ler Schwelle, ein ungleichschenkliges J3 Eisen 
vuu jü(»'""' Lauge befestigt, dessen langer Schenkel unten liegt, und desseu oberer 
Inner Sdienkel zur Befestigung der Fahrschiene dient. Das Auflager unter den 
Fshrschienen erbftlt auf diese Weise eine Breite von 380^. Dieses System dürfte 
als eine Corobination Ton ISnzeinnterlagen und Qnerseh wellen zu beceiebnen seio» da 
wobl eigentlich nur die aOO'"*" langen Schwelleutheile unter den Fahrschienen das 
tragende Element bilden, während die brcitbasige Schiene als Sehwelle swisehen 
diesen Theilen kaum zu nnteistopfeu sein illirfte. ' 

Da CS (»t't vorkonuiit, dass vor dem Legen des Olu ilcuies kein Heftuntrs-Matcrial 
▼orhauden ist, sondern solches erst auf dem vorgestreckten (Üeise licraiif^etahren 
werden niuss, so wird unter sonst gleichen Luistündun dcmjenigeu Über bau Systeme 
dw Vorzug gegeben werden müssen, dessen Unterlagen in Folge der Form ihrer Basis, 
aach ohne in £ies eingebettet an sein, stabil sind. 

§ SS. Eiame LaagMhwellen. ~ Da bri dem eisernen Langsehwellenoberban 
die in § 19 gerügten Nacbtlieilc des h<)lzemen Langsehwellensystems im Allgemeinen 
nicht auftreten, das Laugschwellensvstem aber dann manche Vortheile bietet, so waren 
die Bcmllhungcu der deutscheu Ingenieure zur llerstcllnng eines ganz eisernen Ober- 
baues in den letzten Jahren voraugsweise diesem Systeme zugewandt, und es sind 
eine Anzahl verschiedener Constnictioneu zur Ausführung gekommen, welche meist 
ganz günstige Resultate geliefert haben. Der Langschwellenoberbau besteht im All- 
gemeinen ans der Fahrsehiene nnd der Laogsehwelle. 

Die Vortheile, die das Langsehwellenqrstem aufweisen kann, sind: 

a) continuirliehe Unterstützung der Fahrschiene und iu Folge dessen 

b; Verringerung des Protils und Gewichts der Schiene auf ein Minimum, w<Kiurch, 
ausser der Reducrion der Anschaffungskoslen, erreicht wird, dass l»ci der Answeeliselung 
derSchieue nur eine geringe Masse als altes Eisen bei Seite geworfen zu werden l)rauebt. 

c \'orhandeusein eines grossen Widerstandes gegen seitliche Verschiebung des 
Gleises, iu Folge der ganz iu der Bettuug liegeudcu Laug»chwelle. 

DieM Vortheile seigen sieh nun bei den ▼ersofaiedenen eisernen Langsehwellen- 
flystemen in mehr oder minder erhühtem Ifaasse. 

Je nachdem non die Fahrsehiene mit der Langsebwelle ans einem oder mehre- 
ren Körpern besteht, wird der Oberbau eingetheilt in das eintheilige, sweithei- 
iige nnd dreitheiiige eiserne Langschwellensystem. 

r. Das eintheilige eiserne Langsehwellen-System. 

Das Princip, dem bei Constmction des eintheiligen Systems gehuldigt worden, 

ist einen in horizontaler und vcrticaler Richtung widerstaudsftlhigen compaeteu Eisen- 
körper herzustellen, dessen Obertbeil als Fahrscliicne dient, und dessen unterer 
Tbeil, in der Hcttuug liegend, unterstopft werden kann und als Langsebwelle wirkt. 

•0) Zeitadirift d. «sterr. Arch.- n. Ing.-V. 1876, p. 49. — Wochenschrift d. Ustcrr. Arch.- 
•. I«f -V. 1876 Nr. 13, p. las and Nr. 45, p. 299 — Organ 1876. p. 1. 

Zeitsehrirt d. Itateir. Arcb.- u. Ing-V. p. 133. — Orgwi 1876. p. 248. 

19« 
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In der Hauptsache aind naeli diesem Prineipe nnr twei bemerkenswerlbe 

Systeme anfgetaucht: 

A System Barlow (Fig. Tafel XIV . William Barlow bat die erste 
Anweiulimg des eiserueu Langseliwelleusystcms ls4!)j gegeben. Sebieuc und Unter- 
lage siml zu einer einzigen Schiene mit 2S0— 330""" breiter Basis verbunden. Fest- 
genietete Lascbeubleche a von üOO — 700""" Länge verbinden mit je b — 12 isieteu die 
Scbieuen an den StOssen. Da die Bettuug in die Höhlung der Schiene antritt sod 
sehr bald einen festen Kiesrücken bildet, so sind nur an den StOssen (in EntÜBmon- 
gen von 5<",5 — G^jO) Qnenrerbindnngen dnrdi Winkeleisen die an jeder Schiene 
durch Bwei Niete verbanden sind, erforderlich. 

Die Barlowschiene wurde auf verschiedenen Bahnen in England (Midland, 
Dublin-BeUast. Diihlin-rister) , auf der franzjisischen Midibahn Linie Bdnleaiix-Cette 
und Nar)i<)iine i'eriiiguan} und in neuester Zeit aueb auf der Buenos-Ayres-äUdbabu 
in Anwendung gebracht. 

»So sehr sich dieses System durch Einfachheit in der Constructiou, Festigkeit an 
den StOssen, Sicherheit und RegehocilsBigkeit in der Lage der Bahn ansaeidmet, ao 
nngilnstig sind die Er&hmngen , wetehe man hinsichüioh der Daner dar Bartow- 
schienen gemacht hat, indem sieh sehr häofigf sowohl bei den in England, als aueb 
bei den in Frankreich erzeugten Schienen dieser Art, Längsrisse in der Mitte de;; 
Schienenkopfs zeigten und sich in höchst eigenthUnilicher Weise ein im (iuersclmitt 
dreieckiger, mit der Basis nach Oben gekclirtcr Spahn ablöste. Diese letztere Kr- 
gclicinuug mag daher kommeu, dasH wegen der ^eriii^a'ii Wandstärke dieser Sclii<-nen- 
furm sieh fUr den Kopf kein härteres feiuküruiges Eisen verwenden lääst, sondern 
die ganze Schiene nnr ans dem anm Fasse nOthlgen sehnigen Eisen gewalzt werden 
kann, welches nicht die gehOrigo Daner gegen die Einwirkungen der Räder aufweist. 

Ausserdem hat diese Schiene noch den Naehtheil, dass naeh Abantsnng des 
Kopfes eine an grosse Menge Material den Werth alten Eisens erhXlt, und dass das 
Hautireii nnt diesen schweren Schienen sehr beschwerlich ist. 

B. System llartwicb Fig. lO. 17 und 2»), Tafel XIV . Der Geh. Ober- 
hanrath Hartwich hat dem von ihm gewühlten Systeme die Form einer gewohnlichen 
breitbasigen Schieue gegeben, dergestalt dass diese unter Beibehaltung der Dimeu- 
sionen des Kopfes und Fusses einer Fahi-schiene, wie sie Air Quersehwellen-Überban 
geeignet ist, lediglich durch Vennehrung ihrer Hohe die erforderlidie Tragfilhigkeit 
erhttlt. Die Last jedes Rades wird in der Sehienenricbtnng auf efaie solche Linge 
der Sehiene vertheilt, dass die gewöhnliche Fnssbreite Ton 105—125*" ansreicht, um 
die iiüthijre riiterstlUzuug auf der Bettung zu gewähren. Da die Tragfähigkeit im 
(^uadrafi <!( r Schienen-Höhe wächst, so lässt sich bei d»'r gewöhnlichen breitbasigen 
Sclnene dureli die wenig kostspielige Vermehrung der schwachen boheu Kippe die 
nöthigc Tragfähigkeit leicht herstellen. 

Die ersten Versuche stellte Hart wich (1805) mit einer 288'"'" hohen Schiene 
auf den Linien Coblenz-Oberlahnslein und Mechemich-Call (Eifelbahn) au , wobd es 
sich ergab, dass die Hohe der Schienen noch bedeutend redncirt werdbn kOnne. Es 
wurde darauf (1867) die 2Vs Meilen (18830 Meter) lange Linie von Kempen naeh 
Kaldenkirchen mit einer 235"" hohen, 59""* am Kopf, 12 P'" am Fuss breiten und 
II""" im Stege starken und pro laufenden Meter 43,41 Küogr. schweren Schiene 
(Fig. 16 und 26, Tafel XI Vi ausgeftlhrt. 

Zur Verbindung der 7"", 53 langen Schienen an den Stössen dienen zwei hohe 
Laschen u u von 392""" Länge, welche durch acht Sehraubeubokeu von 26""" Stärke 
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tot gegen die Sebienen gezogea werden. Unter den SHtsten liegen UnterlagKplatten b 
Ton 484«» Unge und 222"- Breite, sowie 17"- Dicke (in der Mitte). Diese Bind 

durch acht SchraabenI>olsen von 23-" Dicke mittelst beRonderer Deckleisten r gegen 
die Füsse der Sebienen gesebranbt. Zar Verbindung der beiden Sebienen eines Gleises 
unter einander, sowie znr Sichemng and genauen AdjuRtirnn^ der Spurweite dienen 
die Querstanj^en und e von 26""" Durchmesser, welclie an den Enden mit Sclu anhen 
und Uuterlagsplatten versehen, und in Entfernuugeu von ir^bO — \^,{iO tlieils oberhalb, 
theils unterhalb am Steg angebracht sind. 

Zur festen Lagerung des Gleises werden im Plannm swei 470"" tiefe, im Mittel 
630-" breite Oriben ansgeboben nnd diese mit grobem Kies oder Steinschlag gefUlt, 
welcher nass gestampft nnd gewalzt wird. Die darauf gelegten Sebienen werden 
durch die Qnerstangen auf genaue Spurweite mit einander verbunden, in ihrer Lage 
vollständig ausgerichtet, <rut unterstopft und dann mit gewöbnlichem Kiese bis nnter 
die Köpfe verfllllt. Siehe Holzsclinitt Vv^ 'M^: 

Die mit diesem Olierbau erzielten licsnltate schienen anfangs so gtinstiir, dass 
die Direc'tion der Kheinischeu Eisenbahn dieses System bei ihren neuen Bahn.st recken 
bereits anf 16 Meilen Länge in Anwendung braobte. Doch stellte sich während eines 
Sjibrigen Betriebes berans, dass die Reetifieationsarbeiten bei diesem Oberbane, 
munentlieb die Kosten für Unterstopfen der Sebienen. bedeutender als bei jedem 
andern Oberbau-Systeme sind nnd dass es sich auf der Hartwichschiene sein- hart 
fährt. Die Kheiniscbe Eisenbahn ist daher in neuester Zeit su dem Hilf'soben 
Oberbau Ubcrgeganf:en. welcher erfahrungs- 
mässig die geringsten Unterbaltongskosten 
erfordert. 

Die Köln -Mindener Eisenbahn -Ge- 
sellscbaft bat mit dem Hartwicb'schen 
System (im Sonmier 1868) anf der Linie 
Deuta-Mflblbeim einen Venmcb mit einer 

nur hohen Schiene ausfuhren lassen, 

welche Hrdie sieh als ausreichend gezeigt 
hat, und wovon der laufende Meter fertic:es 
Gleis mit rnterbettung nur 22 Mk. 12 Vt'. 
kostet. Derselbe ist also bei der ersten 
Anlage schon bedeutend billiger als Schwellen- oder StdnwUrfeloberbau, da der ge- 
wOhnlicbe Oberbau mit 131"" beben 36 Kilogr. pro Meter schweren Sebienen und 
fanpiSgnirten eicbenen Qnersdiwellen ca. 30 Ifk. pro laufenden Meter kostet. 

Dieses gUnstige Resultat ist hauptsächlich dnrcb die einfechere und solidere 
Stossvcrbindung und durch die verminderte HOhe der Hartwiob-Schicnc erlangt, indem 
die von der Uheinischen Raiin frtlhcr versnchten Profile dieses Systems bedeutend 
kostspieliger in der Hersteilnnp; waren. Von dem 2:ir)'""' hohen Profil der Linie 
Kempen-Kaldenkirchen kosteten die looo Kilopr. noch 222 Mk.. während die 21(>"'" 
hohen Schienen der Koln-Mindener Bahn nur 187Mk. herzustellen kosteten, also per Ge- 
^vidMnbeit niebt tbenerer sind, als die gewttbnlieben eisernen I30-" hohen Schienen. 

Die Hartwicb-Sebiene der Koln-Mindener Bahn (Fig. 17 und 17«, Tafel XIV) 
kst eine Lftnge von ^",^9 und ein Widerstandsmoment = 17,021, die Aussenlascben a 
ein solches = 17, 17 1 und die Innenlaschen h — 5,2S3. Der Schwerpunkt der Schiene 
liegt 122"»" Uber der IJnterkante des Fusscs, also etwas über der Mitte der Schiene. 
Die Laschen sind i>2b""' lang und durch je acht Laschenbolsen von 26""" Stärke ver- 



Fig. 36. 
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bnnden. Die Hehranbenmnttent sind 28*" hoeh nnd haben iwttif Sehnuibenglloge. Die 
Köpfe der Schraaben sind länglich viereckig und legen sich zur Verhinderung des 
DrebenB mit der einen Ecke an die vorRpringenden Ki])pen der AusRenUweben. Bei 
der krj^ftigen VerlaRchnn^ werden die kostspieligen Unterlagsplatten, wie bei der 
llartwicli-Schiene der Rheinischen Bahn, ganz entbeiirlieh. 

Auf eine Scliienenlllngc sind sechs Verl)indnnj:ssf;ingen von 21')'""' Durchmesser, 
an den beiden Enden mit je zwei solchen Muttern wie bei den Lusehenschrauhen ver- 
sehen, angebracht, wovon vier oberhalb in Entfernungen von 1",64 angeordnet sfaid, 
nnd eine anseerdem noeh durch die obem LaselienbolsenlOcher am Blosse gebt, sowie 
eine andere noeh in der lütte der Schiene nnterlialb aber dem Fasse angeordnet iit. 
Die UJcher in den Schienen für die Laschenbolzen sind oval, 33""" lang und 28"* 
breit, die U'ielier in den öobieuen ftlr die Verbindangestangen sind Jumsfönnig, 28** 
int Durchmesser. 

Die Gewichte der eiiizelueu Thciic dus Hart wich sehen Oberbaues der Küln-MindcDer 
Bahn betragen : 

t Anssenlasche SS 23,82 Kiloirr.. I Innonla-sche — 1 5,95 Kilogr., 1 Laschenbolxen 
s= 0,95 Kilogr., 1 Verbindnng^stange mit Muttern — 7,5» Kilogr. 

INeielben Theile des Oberbaues der Art von der Rheinischen Bahn wiegen : 

1 Laaobe = 20,19 Kilogr., 1 Unterisgsplatt« = 12,97 Kilogr., 1 Deokleiste =r 
•>,:5!) Kilogr., 1 Vfrbiml(inj,'s.stan;:c mit l Muttorn und Si'b<'ib('n S,;^2 Kilo^r., 1 Lssohes- 
bolzen = 0.74 Kilogr. 1 ächraubuabulzeu für diu ünterlagsj^latteu U,4b Kilogr. 

Naeh demReftrat von der V. Bisenlnhn-Teebttiker-TerMnimlung (187f hiHambuns) 
Uber diesen Oberbau führt die Rheinische Ki.snnbiibnverwaltnng im Spccielleii noch an, da-ss 
die frdbere Stossverbindiing, wclohe durch H^'i""" lange Laschen mit S .'^(■hraubon und durrh 
484""" lange Untcriagsplatten mit aufgeschraubten Deckleisten hergeäteltt wurde, sich nicht 
als ansrdehend l^t erwiesen hfttte, d«8 dagegen die auf den neueren IJnien angewesdetea 
614™"* langen Laschen mit 12 Scliraaben, bei Wegfall der Unterlagsplatten und Decklcistei», 
für die Stossbefcstigung nichts zu wünschen übrig Hessen. Ausserdem wird darauf auf- 
merksam gemacht, dass die Verwendung von rein gesiebtem Kies, ausser zur Kie«- 
bettung, aneh snr Kldnng der Banlcette und svr VerfBllnng der Gleise rieh aUi aothwendig 
ergeben- habe. 

Die Königl. Sächsische Staats-Eisenbahn-Direotiou giebt tlber das Verhalten des anf 
den äächäischen ätaatsbahnen | Aufaugs IböU zwischen Clieuniitz und Flöha in eiovr 
LXnge von 4400 Metor) aasgefBhrten Hartwich'schea Oberbaues, ausser dass sieh 
selbe »ehr hart fahre, kein Urtiidl ab, weil der Unterbau an der betieffenden Stelle noch 
lüeht consolidirt sei. 

Die Königl. WOrttembergische Eisenbalm- Direction sagt über den (1869 auf der 
Tauberbabn, Bausection Sehrosberg) aiisgefllhiten Hartwioh'schen Oberbau, dass häufig Ver- 
schiebungen und Setzungen vorkommen, welche auf den noeh nieht eonsoUdirten Unterfass 

zu schieben seien. 

Die Kdhi-lflttdetter-yerwaltnDg kann Aber die Zweekmitorigfceit des Hartwidi^sdim 

8ystems noch kein sicheres Urthoil abgeben, da das bctretfende Uleis au^ 210""" hohes 
llartwich-iSohienen erst 1' , Jahr liege; jedenfalls aber fahre es sich auf demselben härter 
als auf den gcwühnüchcu Querschwellenstritngen. Die Unterhaltungskosteu dieses Gleises 
seien bis jetst verbältnissmlssig gering. 

Aus den Referaten fttr die VI. IST! iu Düssoldorf abgehaltene Ter- 
sammlnng der Techniker der D. E. V. ist Folgendes anzuführen: 

Die Niuderscblesisch-Mftrkische Bahn hat Versuchsstrecken mit dem System llartwicL 
wieder nmgebant. weil das Sehwsakea des Gestilngee die Sidieriidt des Betriebes gefiUudste, 
— die Oberschlesische Hahn hat gefunden . dass die Unterhaltungskusten der Systene 
Hartwich, Vautherin inid Hilf sich wie IGo ; 'J2 : 17 verhalten, das-i die Ilartwieb-Sehienes 
an deu Enden eine bleibende Durchbiegung erhielten und eutferut werden musstcu, uud dass 
es eines eiheblichen Aufwandes an Arbeitskraft bedOrfs , um die Schienen bei einer Ass- 
weehselung ans der gefrorenen Bettunj: herauszubringen, — die Rheinische Eisenbahn hat 
auf ihren (1868—70 verlegten) 150 Kilometer langen Uauptgleisea dieses Systems die trau- 
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liSitea Erfahrungen •,'emacht und in ausgedehntem Maassc Auswechselungen vorgenommen, 
welche in IIolzscIiwellen-OberbÄU erfolgten. — Auch die Königl. Sätlisischo Staatsl):ihn hat 
das System Uartwich wieder beseitigt. — Die Wltrttenibergische Staatöbahn sagt, dass sehr 
häufige und viele AnüweebselangeD wegen verhiltiiiflsmaflefg unbedeutender Besohädigangen 
an den Schienenkffpfen noth wendig geworden seien. — Nach den Mitthoilnngen der vorgenann- 
ten Verwaltungen hat sich das System Iktrtwif-h bei keiner derselben bewährt und sind die 
meisten V^eräucbitötreckcn berciiü wieder mit anderen Überbau -Systemen umgebaut wurden, 
reap. steht dies bei dem Rest in Aiuaiebt. Ueberall hat dch, abfesehen von den sonstigen 
beobachteten Mängehi, eine auffallend kurze Dauer der Schienen gezeigt, die wohl ihren 
Grund in der schwierigen Schweissnng dieser hohen Schienen haben mag. Daraus folgt, 
dass das eiotheilige System um so viel unvortlieilhafter ist, je weniger die Schiene den Eiu- 
«irknngen der Zige sn wideratehen vermag. 

n. Das zweithoilige eiserne Lsiiigschwellen-System. 

Das zweitheilige eiserne Langschwellen-Systcm ist als eine Nachahmung des 
hölzernen Langschwellen-Systems zu betrachten. Hei beiden wird eine Fahrsehiene 
continairlich von einer steifen Laugschwelle unterstützt, welche den Druck der Uiidcr 
uf dift Bettmig überträgt. Bei diesem sweitheiligen OberiMU sind alle Vortiieile des 
Langschwelleii-SyBtttiiis in erhöhtem Ifaaase m enreidheo ond geht daher das Be- 
ilrabeii Yieler devtaelMr logenieim dahin, dieses System so Tervollkonunnen, um m 
mehr, da dasselbe in seinen besten Con8traeti<»en sieh bis jeixt allenthalben vorzllf^ 
M bewährt hat. 

Die Bedingungen, welche an das zweitheiligc oiRcrne Langscbwellen - System 
gestellt werden müssen, sind iu der llauptsacljc folgende : 

a) Die Fahrgchicne soll aus dem härtesten Material bestehen, damit sie der 
Abnntznng durch die Käder und der Zerstörung durch die Witterung den grösst- 
mOgUehsten Widerstand entgegensetst. 

b) Die Fahrschiene soll ein möglichst geringes Gewicht bei erforderlicher Sta- 
Ulitit beaitsen, dandt bd ober Answechselong derselben nnr eine geringe Blasse 
Twloren geht. 

c Die Fahrschiene soll die Anbringung einer guten LASchen-Constniction er- 
möglichen. 

d) Die Fahrschiene soll leicht zu walzen sein. 

e) Die Langscbwelle soll bei geringem Gewichte ein grosses Träghcitsiuomcut 
beiilMii. 

f) Die Langschwelle soll gegen Seitenansbiegangen mQg^chst steif sdn. 

g) Die Langschwelle soll ein so tiefes Einkgem in die Bettang gestatten» 
dasH der Frost auf das Bettungsmaterial keinen schädlichen Einfluss ausUht, doch 
dabei eine 80 geringe Hohe haben , dass ein sehr leichtes Unterstopfen ermöglicht 
wird. 

b; Die Langsch welle soll leicht zu walzen sein 

i) Die Langschwelle soll ein so grosses Aut lager haben , dass die Belastung 
auf eine genügend grosse Bettangsfläche vertheilt wird. 

k) Die Yerbindong der Fahrschiene mit der lisngschwelle soll einfach nnd 
MÜide sein, soll eine Answeefaselang der Fahrschiene gestatten, ohne die Lage der 
Ungiehwelle sn verilndem oder die Bettung nminwUhlen, und soll das Legen des 
CiMses in den Cnrvcn ohne viele Umstände ermöglichen. 

1 Die Querverbindungen sollen möglichst einfach und reguHrhar sein, die 
Sparweite sicher erhalten und bei Auswechselungen der Fahrschiene leicht gelöst und 
wieder befestigt werden können. 
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m) Das Gleis soll okne Schwirri^'keit auf einfache Weise and solide an der 
Verwendangsstelle zufinratneBgesetzt und ^;cl<'{;t worden können. 

n] Die Cunstruction des Oberbaues soll das Legen desselben selbst in schar- 
fen Curven auf einfache Weise j^estatlen. 

A. tJysteui Mc. Douuell ^Fig. 14, Tafel XIV . Dasselbe wurde in den 
Jahren 1853—1860 mit verschiedenen Modifieationen auf der Eisenbabn ra Brirtol 
naeh Exeter und der Bahn von Bredport versneht. 

Die gewöhnliehen Brtteksehienen a sind anf plattenfitruiigan Laogsebwelkn 6, 
zu beiden Seiten mit zwei angewalzten LeiBtcn r r, die der Breite des BHisses der 
Falirschienc entsprechen, sowie in der Mitte mit einer Kippe d versehen , welche in 
die Hr»hlung der Schiene eintritt. Am Öt4)8Re ist noch eine ebcnfall^^ durch eine Hipi^e 
verstärkte l'nterlagsplatte /' von 205""" Breite an;;ehraeht, während die Langschwclle 
eine Breite von 370""" erhielt. Die Kippe der Unterlagsplatte ist in der Bettung ver- 
senkt; nir Sicherung des Spurhaltens sind ausserdem in Entfernungen von 3"((ft 
Qaenrailiindiuigen y zwischen beiden Sohienenreiben angebiaeht, die unter den Lsag- 
scfawellen \wgeia und aogesdiranbt sind. Das Qaiute ist dnreh Sehnwbenbobea mit 
den Muttern obenauf verbunden ; vier Bolzen sind am Stoss der LangsdiweUmi an 
jeder Unterlagsplatte augebracht und acht Bolzen dienen ausserdem zur Befestigung 
der Schienen und Verhinduni;s8tangen. Futtcrstllcke von creosotirteni Tannenli«»k c 
liegen zwischen den ISchienenfttsseu und Laugschwclleu, um eine gewisse EiastidUU 
SU erzielen. 

Bei den verschiedenen Modifieationen dieses Systemt» sind tlieils die LangscbwelIeD 
sehmilsr (nvr 28U"" breit) , theila sdivach gcwOlbt, theilB mit einer Längsrippe in der MHIb 
nsch unten gekehrt vcr^chon und dann eine doreblanfendo Unterlagsplatte mit wechselndim 
Stoss und einer in dii- Hiililung der Schiene oinpTrifcnden Rippe zwischen Schiene und I.nnsr- 
ävhwelle mit den gewühuliciien Befostigungäschraubcu augeordnet; auch wurden bei euicr 
CoDstmetion, sniser den oben erwähnten Qnerveibindungen, in Entferanngen von 7", 30, Zvg^ 
Stangen zwischen den beiden OieiMn angeluveht, wodnreh die Scitensteifigkeit vcrsMirt 
werden sollte. 

Alle diü6u ConätructionoD haben sich aber nicht bewährt, da theilti, durch daü geling« 
Eingreifen der Langadiwellen in die Bettung, der ganse Oberbau an wenig fest gelagert and 

den Einwirknngtn des Frostes zu sehr ausgesetzt war. andcrnflicils aber die Langschwelle 
ein viel zu geringes Trägheitsnoomcnt be^ass. und ausserdem die schwierige FabrikatioD der 
Langschwellen die Herstellung des Oberbaues nicht unbedeutend vertheuerte. 

B. System Hilt— :Fig. 3—11, Tafel XV . Zur FahrBchiene i.<*t eine 
breitbasige Schiene von IKT" HOhe mit scharf nnterschnittenem Kopfe gewählt, 
welehe eine kittftige Lascbenveibindung (Flg. 5) sniAsst. Das Oewicht der Schiene 
beträgt 25,8 Kilogr. pro laufenden Meter , demnach ca. 25)1^ weniger wie das der 
gewöhnlichen Schiene. Die Fabrscbicne hat eine Länge von 0'",0 und ftlr des 
innern Strang der Curven von $"',9; fUr die Bahnhofs^leise sind die Schienen 6* 0. 
rcsp. ,V",0 lang. l'm die Einklinkunfren der Schienen zn vermeiden, dient 
zur Verhinderung der Liin^'enverschiebungen ein gegen die Lasche «tos.semles I)c<'k- 
plättchen der Schienenbefestigung Fig. 0 . Der Schienen- und Langschwelleu- 
Stoss findet über der untergelegten Quersch welle , deren Gewicht 7ü,4 Kilogr. 
und deren Länge 2",6 betragt, statt. Die Verbindung der Fahrsehiene mit der 
Langscbwelle geschieht mittelst 26 Sohranbenbolsen im Gewicht von 8,05 Kilogr. 



'''} Der eisorue Oberbau — System Hilf — flir Eisenbahn-Qleiae von M. Hilf. Wiesbadeo. 

C. W. Kreidol» Verlag IbTti. 
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und Deckplftttchen {Fig, 10) im Gewichte von 4,75 Kilogr. Bei den Cnrvengleisen wer- 
den die Lauf^hwellen nach den entsprechenden Radien ftlr die Befestignngsholsen 

g-elocht und gx?nagen für alle Curvcn acht verschiedene Schablonen (und zwar nach 
den mittlem Kadien von 2<»n"'. 21(1'". XW\ lön-», OSO", STS"", 1000'" und oo] zur 
Anfzeichnung: der BolzenlrK-lier Die kleinen I nriehtigkeiteu, die liierdurcli entsft hen, 
werden nicht wahrgeuoninien ; nur den Schiciienstüsscn ist. I)ci Le^^ung des (Heises, 
die der Curve geuau eutsprecbeotle Lage zu geben. Mau erhält auf diet>c WeiBe, 
ohne die Fahnschiene Tor dem Verlegen biegen zn mUssen, eine bldbende richtig ge- 
kiUmmte Fonn der Schiene, da sie dnroh die Schranhen leicht in die richtige Cnrve 
gebracht werden ksnn. Durch die festliegende, der seitliehen Vetsohiebnng entge- 
genwirkende Langschwelle wird ein nnverrllckhures Curvengleis hergestellt, welches 
auch bei Auswechselung einer Fahrschieue erhalten bleibt, da l»ei dieser Hantirung 
die Langsehwelle nicht verrückt zu werden braucht. Eine rurvenschiene . welche 
auf ihrer innern Kopfseite ^Mitten hat, kann auf derhielbeu Lang.schwelle leicht her- 
umgedreht und mit der entgegengesetzten Krllmniung solide befestigt werden, ohne 
dass eine besondere vorherige Biegung nothwendig ist 

Die 300"" breiten and Mher 10"", in nenester Zeit nnr 8"" starken Lang- 
sehwelleo, welehe sieh nach der hier dargestellten Form erfahningsgemllss ohne 
Schwierigkeit wmlxen lassen, haben alle eine Länge von 8",96 nnd b" ,8U ftlr den 
innern Strang der Curven. auf den Bahnhofen eine Länge von S^jOö besw. 5",86 
und wiegt der laufende Meter jetzt nur 29, '.$7 Kilogr. Unter Zugrnndele^Minf,' einer 
Radbelastung von 7000 Kilogr. und einer Beanspruchung der Langschwellc von 
75() Kilogr. ])ro □ Centinieter, bleibt die Beanspruchung der aus Bessemerstahl be- 
stebendeu l'ahrschieuc bei einer Entfernung der Stutzpunkte bis zu O'^jO innerhalb 
der wUttseheDSwerthen Grensen. Dnreh die Form der Laagsebwelle werden an deren 
Bssis xwei hohle BlUmie gebildet, welehe ein festes und geschlossenes Unterstopfen 
des Bettnngsmaterials wesentlich erleichtem. Das Material kann nicht answeiohen 
und wird bei der Belastung nur noch mehr zu einem festen Körper zusannncngc- 
drtickt. Gleichzeitig wirkt die gewählte Qncrschnittsform einer seitlichen Verschie- 
bung der LangscUweile kräftig entgegen, wodurch die Begolirungsarbeiten bedeutend 
rcducirt werden. 

Auf eine 8chicncnläugc von 'J"',0 ist bei geraden »Strecken und bei Curvcn 
I Qoerverbindung von 25""", 4 Stärke angenommen (Fig. 7); dieselbe hat eine Länge 
▼on l",64 nnd mit den Unterlagsplättchen (Fig. 7 nnd 1 1) nnd Mattem eui Gewicht 
von 7,8 Kilogr. Die UnterlagspUlttohen bewirken einestheils ein gleiehmllssiges An- 
liege n der Muttern, anderntheils tragen sie zur Erhaltung der Neigung der Sehienen 
l>ei. Die Stärke und Zahl der Querverbindungen haben sich als vollkommen aus- 
reichend er%vicsen. anfangs wurden 3, später 2 Querverbindungen pro Schienenlänge 
augenoninicn, auch die Dopjielniuttei ii liaran sind jetzt als überllUssig in Wegfall gc- 
komuieu. Die Lage dieses Oberbaues in der Bettung zeigt Fig. 7, Tafel XV. 

Das Lochen der Laug- und Querschwellen, das Befestigen der Schienen und 
du Bi^n der Qnerschwell«i, sowie die gesammte Montirang geschieht am besten 
in dnsr besonders sn diesem Zwecke angelegten Werkstitte, welehe jedoch sweck- 
nisHig derartig eingerichtet ist, dass sie leicht von einem Orte snm andern versetat 
werden kann. Die fcrtij,' niontirten 9", 07 langen Gleisstränge werden dann nnttelst 
Krahne auf W:i_'eii i:cl.i(len und zur Verwendungsstelle geschafft, wo dicscll>en durch 
einen bestnulers coustruirten sorn im Zuge stehenden/ Krahnwagen entladen und an 
die richtige ötelle gebracht werden. 
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Die crgtcu Aiilagck.u.sten des Ililfsehen Oberbaues betra^eu: 
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Die entaa. Anlagekostcn eines Uolzqa^rschwellen-Oberhaneg mit 131""" hohen 
Schienen von Bcs$;cniersta1il und imprilgiiirten EichenliolsBchweUeD k Stück 7,5uMk. 

betragen pro laufenden Meter oherhau Mk. S6 ''5 

bei einem Schwelleupreis von <),50 Mk - '.Vo,t}^ 

- ,5,00 - - 34,»l 

Die jährlichen EmeaemogB- und Unterhaltuiigskusten fUr den laufeDden Heier 
Oberbau sind . 

für (las Hilfselu« System Mk. 

l"Ür das Ilol/i|uers( liwt'llen-S\ stem - 3,t6 

Das Frolil der LangBchwellc nach Abzog der Befestiguogslöcber bat eine Fiscbe 
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von a5,90 □Centimeter, eine H»be vod eoO"" und eine Auflageflitohe Ton 300"". 
Dm Trilgheitomoiient derselben betrll§^ 112,7 in Centimeteni. 

Das Fh>lll der Fahrscliiene betrügt 32,22 □ Centimeter, das Trägbeitsmoment 
514,2. w; 

Im Jahre IS67 wurde dii- erf*ti' VoraucliSKtrecke von 450 Meter Länge mit diesem 
Oberbauo im Bahuhot' Asruaunsbautien der Nassauischeu üulin gelegt; b«i diesem Versuche 
waren jedodi die gewölinlichen Bahnschienen von 35,25 Kilogr. pro Meter beibehalten, auch 
dtr .srli webende 8tos8 angewandt und die Pahrschieuen mit den Langschwellen Bon llieil 
durrh Niet»» vfrbunden. Diene (ileis^trccki' l;i<r auf Liiiipc in einer Ciirvc von i;nft'" 

Radius und wurde täglich von acht Zügen befahren. >iiete und Schrauben blieben während 
jahrelangem Betriebe fiast und das Qleis in der Ktetbettang nnwiTSekt, und wir die Fahrt 
avf'denMUMi ruhig imd namenffidi aa den SeUeneBatflasen sanft. 

In P'olge dieser günsti^rtn Resultate wurde Anfang ISRSl das ca. 1,(1 Meilen (11850") 
lange zweite Olcin zwischen Uberlahnstein und Ems der Nassauischen Bahn nach der oben 
beschriebenen ( on-slruction (jedoch mit SSü'""" breiten, lo'"'" starken Ljiugsch wellen) aua- 
gcftlbrt. In dieser Bahnstrecke liegen mehrere Cnrven von 300" Radios. Der nene Ober- 
bau bofährt sich niliicror und gerÄusdiloM r, als ein Gleis mit hiilzernen (^uerschwdlen, auch 
hegt derselbe unverrückbarer. Selbst nach dem Lösen der Querverbindungen zeigten die 
Sdueaen, bei dem Befahren mit voller Qesehwindigkeit, nicht die geringste Aendening der 
Lage. Man wendet daher in der neuesten Zeit anstatt 3 nur I Querverbindung pro Schie- 
mnlSnjre an. welche vollständig gcnd^'f. Ein Hauptvorzug dieses Oberbausystems ist die 
ma^cbineunulsüige Genauigkeit, mit weicher das Gleis gelegt und die Sicherheit, mit welcher 
es in der richtigen Lage erhalten werden kann; doch gehört immerhin snr Vorbereitung, 
znm Montirt II und Verlegen ein so bedeutender hoclibauHcher und maschineller Apparat, dass die 
leichte Handlichkeit, welche der Qaerschwellen-Oberbau besitst, bei diesem HUfsehen Systeme 
volUtAndig verloren gegangen ist. 

Da.s Urtheil der Nassauischen Staatäbahn - Verwaltung Über das zweitheilige eiserne 
Oberbau-System in dem bereits erwähnten Referate fllr die V. Eisenbahn-Techniker-Ver- 
sammlung ist ein durchaus pdnsfi^'cs Die Lage des (ilei>es, sowohl beim schwebenden Stoss 
als auch bei dem von der Langschwelle untersttUzten 8toss der Fahrschiene .^ei nach iiieh- 
tang nnd HAhe abe durchaus sichere und feste und Verlndemngen der Spurweite seien nur 
dnreh Abnatanng der Fahrschiene hervorgerufen. Auch die L'nterhaltnngslräBten dieser (ileise 
suid ans?erordentlich Kering und haben 1869 pro Meile Bahnlinge nur 736 Mk. 50 PI. 
t9S Mk. 20 Pf. pro Kilom. betrau'' u. 

Im Jahre IbüU und Ib7ü hat die Direction der Nassauischen liahu diesen eisernen 
Oberbau auch anf den bdden Zweigbahnen der Labnbahn (Limburg -Hadamar und Diez- 

Znllhaiis' auf 26,329 Kilom. Lilnge mit 2.'!, 1 Kilogr pro -Meter schweren Hussstahl - Fahr- 
»chienen sowie 1871 auch bei dem zweiten Gleise zwischen ROdesheim und Mosbach auf eine 
Linge von ca. 2400U Meter anwenden lassen, wobei die gussstählernen Fahrschienen nur 
2).!) Kilogr. pro Meter wiegen. Im Jahre 1872 and 73 ist dieser Oberbau audi auf der 
Zwei'.'bahn E.schhofen - Camberg auf ca. ir,<ioi» Meter Länge, sowie bei dem sweiten ca. 

langen Glci.se Em.s-Limbin g in Anwendung gekommen. 
In Folge der auf den Inass^iuischon Bahnen mit dem Hilf sehen Oberbau erzielten 
«nserordentlieh gflnstigen Resultate ist derselbe in der letsten Zeit aneh aoeh b« versehie-» 
denen andern detitseheu Bahnen, der Oberschlestschen, Preuss. Ostbahn , Xicder.schlesisch- 
Mirkischen, Hheinischen^^jiy PfiUziscben Eisenbahn versuchaweise zur Auaftthrung gekommen 



») MnateKonstnietlonen fllr Elaenbahnban , 1. Bd. Serie B: Die eisernen Bweltheillgen 

UngSChwellen-Obcrbau-Systeiiic. von ('. Wilcke. 

Auf der Kheini.'scheii Eisenl^ilin wiinie der Hilf'.sche Obcrlmu anf (Muer Stieekc der 
Eifeibabn von '/s Meile Länge neben dein 11 artwich scheu eiseruen Oberbau verlegt. E» ist nicht 
MV die Fahrt auf dem Hilfseben Oberbau ungleleb sanfter und ruhiger als auf dem Hartwieb'aeben, 
•enien es crfunlert der erstere aneh kaum den fünften Tbeil der Kosten fllr Unterstopfen und 
ÜMtfCeining dos letsteren. 
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und hat deb flberall so gut bewifart, daas das Referat Aber die Beutvortan^en derFhige: 

»Welche neuere Krfahninpcn liefen über die Bcwälirun^ des ganz eisernen Oberbaues vor 
und welches System bat die meisten Vurzüge ?« welche für die im Jahre 1874 iu Düss«idon 
«bgebaltone Yermmmlaiig der Techiüker äu dentrah. Eiaenb.-Verwalt. «afgedtellt wir, M- I 
gender MMSSen lauten konnte : 

»Die fortgesetzten Versuche mit den verschiedenen Systemen dos eisernen überbiue'S 
»haben ergeben, dass das zweitheilige System Hilf die meisten Vorzüge bietet.« 

Beantwortet wnrde die Frage von Sienbibiieii, weldie Veranidw mit den SfitaMi: | 
Vmtherin, Hartwich, Hilf. BcbefHer, Köstlin und Battig angestellt hatten. 

Ende lS7t5 war der Hilf sehe Oberbau auf theilweise bedeutenden Strecken der Nassaoi- 
aehcn Staatsbahn, lUieinischen Bahn, Tiiüriugischeu Eisenbahn. Klsass-Lothriugischen Rdch»- 
bahn, Hannovenehen Staatstwbn, Mtgdebni^-Halbenttdler BISMibahB, Hesaisdien Ladwif»- 
bahn, Hnynsclicn Staatsbalm, der Baliiicii Ikn-Iin-Wetzlar und Coblenz-Sierk, der Nieder- 
Bchlesisch-Märkischen Eisenbahn , l'reusaischen Ostbahn, WestfiUischen Eisenbahn und der . 
Niederländischen Staatsbahn eingeführt. ' 

C. System llohenegger (Fig. 13—15. Tafel XV Im Jubrc l^T'i trat 
der Ober-Iuspector der österreichischen Nordwcstbahu, Wenzel llohenegger, mit 
einer neneii Laugschwelle herror, welebe, hervorgegangen ans der HUf^dMi Laog- 
eohwelle. die Ifittelrippe fallen and die beiden Seltenrippen in einer Sehrigen bnnb- 
ftthren Ittsrt. Das Profil hat naeh Abng der BelbstiignngdUeher eine Fliehe m 
29,26 □Centimeter, und ist 72™" hoch. Die Breite der Auflagefläche betrilgt ^T.'.-^ 
und das Trägheitsmoment 1(51,0 in Centimetern; . Die gussstählerne Fahrsehitnc 
besitzt eine Höhe von 122"'"', ist demnach bedeutend hiiher als die HilFsche, hat . 
einen Querschnitt von 35,5 Dem. und ein Trä^Mieitsmonicnt von 71^,03. 

Durch diese Construction der Langsclnvelle der der liilfscben gegenüber soll 
erreicht werden: 

a) ein leichteres Walzen, 

b) eine grössere Tragfllbigkeit, da durch die grössere Genstmctionshöhe md 
die bessere Ifatorial-Anordnang das Triigheitsmoment bedeutend vermehit 

wird, I 

c) eine bedeutende Versteifung der LaogsehweUe io sdtlieher Bichtong. 

Die Langschwcllenliinge von 0"',7 ist für die Gerade und für Curvcn Ins zu 
375"' Kadiu8.,!»cstinmit ; fllr stärkere Curven bis 150"' Kadins l)cträgt diese Ungc 
()"', 15. Die Stösse der Falirs<liicn<'n und Langschwellen sind um (r,U«» vcn»etzt 
Unter dem Langschwellenstosse befindet sich eine Querschwelle v<m 2"', 4 Län^rc welche 
das i^rofil der Langselnvellc besitzt, und ist dieser Stoss noch durch eine I..asche ^e- 
sidiert» welche die Auf lagerrippe der Langschwelle dircct unterstützt. Der StMN der 
Fahrschiene ist durch eine Winkellasche und durch eine gewöhnliche Lasche ge- 
sichert. Ausser den Stossscbwellen sind xur Querverbindung noch 3 Spnrbohen m- 
gebracht. 

Unter Finsct/nng der l>cim Hilfseben Oberbau gewählten Einheitspreise nwl , 
die Kosten dea Hohen^;ger'scheu iSysteras: 



•'>■'») Zeitschrift des üsterr. Ing - und Arch -Ver. IVT<i. Heft MI und IV. p. 67. — Woehea- 
Schrift dea öHU-rr in;; Ulli! Arch.-Vrr. I^Tt.. Nr. l'i. p. und Nr. .M, p- :Hti. 

Mustercoutttructiuucn für EittcDbuhnbau, l.Bd. Serie B. Diu eisemeu xweitheili^«^^!' 
Langaehwellen-Oberbav-Systenie. Vom AblheiL-Bauininsler 0. Wileke. 
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Das Uidieneggcr'sche System ist im Jahre ls7(i auf der ögterrcicbisclien Nord- 
We.st-Balin in circa 7 Kilometer Länge probeweise zur Ausführung gekommen. 

D. System Ileusiuger vou Walde gg.-'') Dos Bestreben, die >iachtheilc, 
welebe dem Hilf aelieD (in gleichem, wenn nieht hSherem MaMM dem Hoheucgger- 
wiieD; Oberban noch anhaften, la beseitigen, ftthrte im Jahre 1876 den Oberingenienr 
Heminger von Waldigg ni der anf Tafel XV, Fig. 16—22 ertiehtKohen Conatmetion. 

Die Langschwelle ist mit 2 oder 3 Rippen nach unten versehen, welche in die 
Bettang gehen, im erstem Falle wie die Vautherin'sche Schwelle in r)!»'"" breite hori/on- 
taieFilsrtc eitdi^'cn, im letztern Falle wie die Fllsse der Hilfscheu Langschwellc gestaltet 
»iml, aiuiserdeui erstreckt sich noch eiue Mittel-Kippe senkrecht nach üben und tritt in den 



^* MtistcKonstnictionen fttr £isenbahnb«u , Serie B: Die eisemeii swdtheilifton Lang* 

(ekwclleii-Oberbau-Systeuiu. 
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Hohlranm deralsBrttekBchiene gebildeten Fulirnchiene. Diese nach oben gebende Mittei- 
rippe vermehrt das Träj;heitsinoiiient der Laiif^schwellc bedeutend nnd nhemimmt 
den von der Palirs( liicne iU)ertra<^enen Seitendriick, s(» dass entt^cu'eii der nilfscbf^t: 
Anordnun{r' alle Ik-resti^inijrstlieile vom auf Alisclieeren Heans|Mueht\verdcii ^'äti/.ü i 
l)el"reit sind. Dies ist aiidi die nächste \'eranlassnnj: die Hefestigun^'shaekcii. \vi !'b< 
jetzt nur den Zweck haben, die Fubrschiene aul die l^ugKchwellc zu pressen, m 
sehr geringer Anzahl musnordiieii. LHe gnssB^lenie BrOokteliieiKi hat eine BBhe 
von 85»"* mit 7— H*"" »tarken Stegen, ist bedeutend leichter, als die Hilfsche Fahndueie 
nnd hat den nicht zn unterschfttssenden Vortheil, dass sie viel leichter sn walzen irt 
und dass der senkieclite Druck der Walzen direet auf den Kopf der Scliiene wirkt 
derselbe denmaeli viel stärker eniuprindrt und dadurch widerHtandstahiger wird, ai« 
der einer brcitbasijjon Schiene. Die Stösse (Ut Fabrsehiene und der Lanp^ebweile 
sind auf halber Län;;c versetzt, nnd erhalten sänuntii( h eine Querscbwelle zur l u- 
t« rstilt/.unjj, welche unter dem Stosse der Kalirschiene die (iestalt der Hilfscbeii Lnn.'- 
»ehwellc oder eines f"! Kisens, unter dem Langschwclleustosse aber die der lieusiiji;ef 
von Waldegg'achen Langschwelle hat. Die nach oben ragende Mittelrippe dieser lelilaii 
Qnersehwelle greift m den Zwischenranm der beiden xnsanunenstossenden Langscbwdln 
ein nnd verhindert in der einfachsten und wirknamsten Weise das Wandern ixt 
Seidenen in der Ubigsrichtung. Ausser diesen Querschwellen , welche sowohl ab 
Spurballer dienen, als auch die Sehienenneifriing sichern, sind keine N'erbindnng*- 
8taui;en an^^ebraciit. Die Betesti;;unj;- der (Querschwellen mit den Lanf;sehwellcn u'e- 
schieht durch Schrauben nnt concentriseiicn oder e.Mientri.'^chen Köpfen, welche in die 
länglichen, mit der Längsachäc uuruial zur Gleisricbtuug gelochten Lücher der (Qner- 
sehwelle gestockt nnd mit den Fttssen der Langschwdle verbnn^n werden. Diei« 
letateie hesitxt Uber der Uittelschwelle mnde, ttber der Stoessehwelle ovale Lodwr 
nm der Ausdehnung Rechnung an tragen. Durch diese Anordnung mit den oos- 
resp. excentrischen Holzen wird ern icht, dass die Holirung der Querschwellen nur 
nach einer Schablone geschieht, und dieselben in den Geraden sowie in allen Cnneo 
verwendet werden können. Die Berührung der Fabrsehiene mit der ohern Kiiipe der 
Lan;,'schwelle wird durch Klammern hervorgebracht, welche Uber let/.tcre an ilm 
Stellen gesteckt werden, an welchen die Befestigung von Schiene und Schwelle dunb 
Backen und Keile erfolgt. Diese Klanimern dienen zugleich zur iicrvorbriuguu^' der 
Curve, haben dann ungleich dicke Sdienkel und zwingen dadurch die sich nnsdimr 
biegende Schiene die betreffende Krfimmnng ansnnehmen. 

Ein weiterer Vortheil dieses Systems, gegenttber dem von Hilf und HekeiH 
egger, ist der. das:« jegliche vor dem Verlegen erforderliche Montirung des Oberbtoet 
wegllillt nnd dass die Befestigungstheile l\lr Fahrschiene nnd T.iangschwelle von obcD 
eingesteckt werdt^n können, nnd dass daher bei einem Auswechseln der cr-^teren die 
Langscliwelle sowohl als die Bettung uidierllhrt bleiben kann. Demzufolge sind alle 
Langschwelleu tUr die geraden Liuicn sowohl als fUr die Curveu cbcufalls nach eiaer 
Schablone gelocht. Die Langschwelle bleibt Inder Gnrve gerade, nur die Fahrsebienewird 
gebogen nnd es geschieht diese Biegung, wie schon erwähnt, mittelst der Klammert. 
Da die Befestigungsbaeken sowohl in der geraden Linie, als in den Cnrven ao der- 
selben Stelle der Lungschwelle sitzen, so wird sich in der Curve die Fahrschiene den 
Backen nähern oder von ihnen entfernen, und wird dieser veränderte Zwischenraum dnrcb 
verschieden starke llolzkeile ausL'eflillt. wohdie zugleich durch die Form der Backenden 
Sehienenfuss auf die Lang.sch\vcile pre>seii. An dem Si(i>se der Fahrscbieneu dient 
eine Klantuier als Lasche in Verbindung mit den verbreiterten Backen, welche sowohl 



Digitized by Google 



VI. £i8bnbahm-0bbbbaü. 



303 



aach Ober den Stessen der Langschwelle an beiden Seiten der Schiene ein- 
ander gegenüber sitzend angebracht sind, während sie im Uebrigen versetzt sind. 

Das Pnifil der Lanpschwelle gestattet die Anwondmii? dieses Oberbaues auf den mit 
Lang- oder Querscliwellen vt'rsebeiicn eiserneu Hrilcken in der Iciclitcsteu Weise, 
ernit3glicht auch die Vernietung derselben mit der ubern (iui'tung der Haupt- uder 
Seil wellenträger. 

Die Palmeliienen and Langaeliwellen lialien für gende Linien nod flir Gnmn 
bin 850" Radins 9",0 Lange, fllr Cnrven von 860" bis 550" Hadins 7",5 Uage und 
fUr Cnrren nnter 550* Kadine G",0 Länge (Pig. 20). Hierdnreh gelingt es, Klammern 

in nur 8 verschiedenen Sorten herstellen zn branchen. 

Der Querschnitt der Fnhrsehiene beträgt 22.7 □ Ceutimeter , der der Lang- 
sehwelle nach Ab/u«; der liolzenlöcher Ii."), 05 □ Centm. Die KahrHebiene besitzt ein 
TriLgbeitsmonicnt von isi/2r> und die Langschwelle ein solches von 2iH),98. ^t*) 

Die Küsten dieses Systems l>etragcu: 



18» 
18- 

1 Stk. 
I - 
4 - 
12 - 
16 - 

8 - 

IJ - 

8 - 

IS - 



I 



Q( 



■I CtovleU 



pro 
IM Kttogr. 



K*atanb»T«eka«Bf 

pro 

l»uf<-u<l, MfUr 
Mk. I Pf. 



Mk. 



Pf, 



I. MsterUlwerth. 

Eine H'" l;iuge Glelastrecke erfordert: 

OnaMtftblMliteoen i, 17,7Kilogr.. . . 

- LaiigseIiw«lleB*M.85Ki]op. 
Quenehvelle, Piofil der Langschweirun 
- Hilf ....... 

Klammern an den Stossni :t l KUogr. 

MittelkUmmero ä u,4 Kilugr 

QaenehwelleudmMbM mit Mnttern 

si 11,4 Kilogr. . . . : 

Stossbacken h 1 ,2 Kilopr 

Mittflbiirkuii a (', ' Kilo^^r, ..... 
imprii^irte Stoiutkeilü ä In Pfg. . . . 

Mittelkeile a 8 P&. . . . 
l2,7Cabikm. BettangioiAterlftr sammt 
Verlegen k 4 Mk. 

Zusammen 

Dtther Matcrialwerth pru laufend. Gleia 

2. Kosten fSr Traosport, Mon- 
tlren, Verlegen, Untertto- 
pfen «te. pro Iwfiw id. Meter Qtele 

Anlagekoalen pro iaiiftnd. Meter Gleis 



519,3 

li(),7 
4,0 
\.H 

«.4 
».« 
0,0 



25,0 
18.11 
IS, II 
18,0 
25,0 
25,0 

31,5 
2(>.0 
26,0 



at»7,2 



7» 
«♦;» 

10 
10 

1 
J 

2 
2 
l 



50 



(>5 
47 
40 
92 
Ol» 
20 

02 
50 
56 
80 
96 

80 



255 



28 



2S 



36 



SO 



86 



Dieser Oberban soll 1877 anf Tersehiedenen dentsdien Eisenbahnen in ca. 

SO Kilometer Länge zur .\usfllhrung kommen. 

E. System Winkler (Fig. 12, Tafel XV Dies System zeigt das Be- 
ftrebcn des Erfinders deutlich, die sehr stabile doppelt T- Schiene mit hohem Stege 
(ab Ljingsch welle} mit einem btahlkörper von sehr geringem Gewichte (als Fahr- 



») MustcrconstrucdoBen fllr Kieiibehiiban, 1. Bd. Serie B: Die elaernen sweitbeiltgen 

iMgaehvrellen-Obcrtiaii-SyHt^me. 

Dr. £. Win kl er, Der EisenMm-OberbAD. 3. Aufl., p. 19». 
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schiene in Verbindung zn bringen, uinl so die liedingungen, welche au tlen Lang- 
schwellcnoberban gestellt worden müssen, /u erftllleu. Dieses System ist Jedeufallf 
aus dum llartwicli'sehen hervorgegangen, und ma«c sich der Ertinder die Aufgabe 
gestellt haben, die durch vielfache Erfahrungen au letzterem Systeme con&tatirteu 
Naehtheile, welche hauptsächlich in der schnellen Abnutzung des Kopfes, io da 
anbequemen Auswechselung der Schiene und femer darin bestuiden, dass bei ge- 
riagen Defecten an irgend einem Tfaeile der Schiene eine bedeutende Menge Mate- 
rials verloren ging, zu vermeiden, aber die dem Harfewieh'eehen Systeme xasaipre- 
ehendeu V<n-theilc nicht verloren ^a>lien zu lassen. 

S(»bal<l die Erfalirunfr /ei^'t dass es möglich ist, die unbedeutende Fahis< hieDe 
auf eine einfache aber solide Weise mit der Langsehwellc zu verbinden, dürfte die- 
sem Systeme eine grosse Anwenduii}; für spUter nicht alizuspreehen sein. Das Ver- 
legen in den Curven kann jedenfalls keine Schwierigkeiten machen, sobald die 
Langschwelle in der Fabrik ond zwar in warmem Znstande dem entsprediendeo 
Radius gemllss gebogra wird**), da die leiehte Fahraefaiene sich, oline vorher gebo- 
gen zu sein, ohne Weiteres jeder Cnnre anschmiegen mnss. 

F. System Pfannkuchc««) (Fig. Ift, I5Mr.»'. Tafel XIV . Obwohl die Befe*ti- 
gnng der Schiene mit der Langsehwelle, sowie die der Querverbindungen mittelst Keil- 
bolzcn eine vur/llgliehe zu nennen, ist die gekrümmte Form der Langsehwelle durch- 
aus nicht geeignet, sieh fiir die Curven biegen zu lassen. Ks wird fllr die Laiij:- 
schwclle stets, selbst bei einem Abbümmcru dert^elbcn, eine der erforderlicbon 
Krttntmnng wenig entsprechende Form ennelt wwden, der sich die Fabrsehieae 
noihgedmngen anschmiegen mnss. Aus diesem Gründe wird sieh dies System keiner 
grossen Beliebtheit erfreuen. Das Gewicht pro laufenden Meter Gleis ist an 108 Kikigr. 
angegeben. 

III. Das dreitheilige eiserne Langsckwellen-System. 

Das Gewicht der Fahrsddene ist auf ein Minimum redndrt und besidit nsr 
aus dem Kopfe und einem Ansätze zur Befestigung desselben mit der zweigetheittes 
LangsehweUe, in welche der Ansatz eingeklemmt ist. 

A. System Schefflcr [Fig 18 nnd 19, Tafel XIV). Diese Constmctioii 
kam in vier verschiedenen Moditicationen anf der Braunschweig'schcn Staatsbahs 
(ISfM! zur Ausfiihruni;. Die beiden Thcile der Langschwelle bestehen ans st.ir- 
ken Winkeleisen, v(»n welchem die horizontalen Schenkel 137""" und die vertiiaicu 
Schenkel 102"'™ breit sind; letztere haben an der oberu Kante einen seitlichen An- 
satz, um sich leichter gerade und scharf auswalzen zu lassen und dem Kopf der 
Fbhrsehiene ein besseres Auflager zu geben. Die gussstilhleme Fahrsehiene Hegt 
mit dem Steg zwischen der Lduigschwelle und wird durch keilförmige Sehranbes- 
bolzen a, behufs festem Aufziehens der erstem auf das Unterlagcr, auf den Lang- 
schwellen befestigt. Die Stossfugen der Fahrschienen und Langschwellen liegen 
in Verband und sind die Stossfugen der letztern durch ein untergcftehrauhte- 
Blech ö verstärkt. Zur Querverbindung beider Stränge sind, in Entfernungen vou 
l'",7r). n formige Eisen r von lo.')""" Ibibe und (i.')""" Breite mit an den Enden umge- 
bogenen i'lauti^cheu ^Fig. II) zwischen die vcrticalcn Scüeukel der Langschwelleo 
angesdiraubt. 

^ Ueber das Biegen von Eiaenbabn-Schienen fttr Curran von (MMt, Beatsohe BuMit. 

ib;ü, p. 'm. 

«■) CoDstmction m eisfliveai Oberbau de« Berm lagemeiur 6. Pfannkoebe, MaMhiaenfabrikait 
in Wien, von IL M. Freiherra von Wober, logeniear, k. k. Bofiatb a. D., Wien, Docember IS'l 
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Bei den bridei anfhoglielien etwas abweleheiideii Constavotioneii b«rtelieii die Lang^ 

sii<».h wellen ans frewcihnlichcn pleichsclienkligen Winkeleisen von 130 und ir>0""" Breite: die 
li'ahrachieneo aus Feinkorueiäeu i^ind mittelst gewöhnliclier Schraubenbolzcn zwischen den 
Langöch wellen befestigt. Diu Querverbindungen bestehen tlieib uuö Flacheisen von 75'°"* 
HSbe ood 1 1"' Dicke, die mittelst an den beiden Enden angeachweiaater T-8tfleke in Enl- 
fernuiig-en von 7S5"" au die verticaleii Sclienkcl der Langschwellen augenietet sin<i , tlicils 
aueti aus Doppel-T-Eisen von I31'""' Höhe, die in Entfernungen von l"",-!! unter die hori- 
aoqfalen Scbenlcet der I^ang:schwellen mittelst Nieten befestigt sind. Das ganze Gewicht der 
CoDstriictioD mit bit itern LangscliM eilen beträgt pro Meter 177 Kilogr. nnd der andern « 
l4&Kilogr., daa der Falirechieae allein pro Meter 18,715 KUogr. 

Ab den drei eisten (xwiseben Braunschweig nnd Wolfenbttttel] ausgeftthrton 

Veranehestreeken von 3450" Gesamintlänge haben sich Uebelstände bis jetzt nicht ge- 
zeigt : ausser einem wiederliolten Nachstopfen der (ileise sind rnterhaltungsarhciten, 
mit Ansnaiiiiie der Aus\vc( lij*clung einiger gussstählcriK ii Fahrschienen, welciie wahr- 
M-heii)li( Ii iu Folge de» Lochens des Steges Brüche Itckoiimien hatten, nicht vor^^ekoninien. 
Die Gleise haben durchweg eine befriedigende Lage heiialten und genauen Beubuchtun- 
gen so Folge keine gröBseren Kfwten ftr die Unterhaltung erfordert, als die Gldse 
gewOhnlidier Constmetien. Ein BinflosB dea Frostes auf die Lage der Gleise, sowie 
ein starkes Boston der Langsehwellen ist nieht beohaehtet. Das LOsen der Schranben- 
bidzcn. welche zur Befestignng der Fahrschienen auf den Langschwellen dienen, ist 
nicht stärker aufgetreten, als bei den Laschenverbindungen gewöhnliclier Construction. 

Nacli den bisherigen Erfahrungen scheint der fest coniprimirte Kiesriicken, 
welcher durch das fortwäliitMidc Unter8toj)fen dircct unter der liasis der Scliicnen- 
ge8täuge gebildet wird, die Entwässerung der Bettung etwas zu lieninien und soll 
deshalb der Versuch gemacht werden, durch Einlegen von Itübreu quer durch den 
Kiesrttcken diesem Uebelstände absnhelfen. Die letztem beiden Gonstmctionen liegen 
in gerader Linie, die erstere snr Hälfte in einer Cnrve. Beim Legen dieser Cnrre 
ist die Beobaehtung gemacht, dass es für die gute AnsfUhrnng nnd Erhaltung der 
Cnrve sich empfiehlt, nicht blos die HtOsse der Fabrschienen nnd der Langschwellcn, 
sondern auch die Stösse der beiden Langschwellen desselben Gestänges in Verband 
zn legen. Für starke Curven ist ein Biegen der einzelnen Theile bei der Fabrika- 
tion erforderlich. 

Der Preis des vollständig fertigen Oberbaues nach der letztem Construction 
(excL Bettnng) beträgt pro laufenden Hetor 44,70 Mk. mit FahrscAlenen von Ooss- 
stahl, nnd 40,59 Mk. mit FabrscEienen von Feinkomeisen, nnd das ganxe Gewiebt 
pro Meter ist = 150 Kilogr. 

In neuester Zeit [1870) kam eine leichtere Constniction des Scheffl er 'sehen 
Systems (im Gewichte von 114,5 Kilogr. pro lauf. Meter' auf der 15850'° langen Bahnstrecke 
Seesen-nstorode, wo Curven von l' O bis 13Sn'" Kadins nnd Stei-rungen von I 180 
im Maxiniuni vorkonunen , zur Ausfllhrung. Die Kosten dieser Construction exci. 
Bettung stellen sich mit Feinkom-Fährschiene auf 34,2t< Mk. pro lauf. Meter — 

B. System Köstlin & Battig Fig. 2U auf Tafel XIV . Dasselbe ist auf der 
Wlirtteni bergischen Staatsbahn in eiuer Länge von 2387*" (im FrUhjahr lS67j zur Aus- 
führung gekommen. Die beiden 6 Meter langen Langschwellen bestehen aus zwei 
ungleiehschenkligen Winkeleisen, deren kürzere Schenkel Ycrtical stehen nnd am 
Ende ndt einer Verstürkung naeb Aussen versehen sind. Dieselben fassen die Fahr- 
schiene zwischen sieh und sind mit ihr mittelst Schrauben derart verbunden, dass 
die Fahrscbiene mit ihrem Kopfe auf den verstärkten Enden der Winkelschiene auf- 
sitzt und somit keinen Druck auf die Bolzen der Yerbiodnngssehraubeu ausUbt. Die 
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liogenden Schenkel der Langschwellen haben ciue geneigte Lage, um des Weeier 
btmet atnnftthrcn und durch des Bingreifen dea SdlOtteit dnem Vcrrtlcken mehr 
vorzubeugen. Zur Querverbindung sind in Eiitfemunfreti von 2"' unter die I^ang 
schwellen T-Eisen (von 122""" Breite, 70'"°Uühe), deren Enden einen Sattel bikl», 

geschraubt. 

Bei eiu<?m Theile der obigen Versuchsatrecke sind ebenfalls in 2"* Entfernuogeo stehende 
Ftaehefse» von 46"* fireite nnd 14,3"'" Dicke, mit FlaBtaehen m den Enden, aademeif- 

rechtstehenden Theil der Innern Winlcetsdiienen ang:e8chraobt. Ansserdem aind MMSSnmfjt 
UnterluKsplatton aus 122""' breitem nnd To'"'^ hohem Tofiiseo in Entfernungen TOD 2" oBler 

die Langi>»'ii\\ ( It' ii durcli Schratiljcn befcstif^t. 

Der Treis des voUstäiulij; tertigen Oberbaues, excl. Bettung. Iietriigt pro lau- 
ieudcu Meter 10, bO Mk. i^resp. 39, UO Mk. bei der abgeänderten Cuuütruetiun; and 
das Gewieht == 136 resp. 130 Küogr. pro H^r, nnd swar wiegt die Fahirachieae 
pro Meter =* 18,7 Kilogr. jede Langaehwelle = 20,2 KUogr. pro Meter, 1 Quenrer- 
blndong = 16,5 Kilögr., 1 Sehraobe xnin Befestigen der Fahisdüene » 0,37 Kilogr., 
1 desgl. für die Querverbindungen « 0,18 Kilogr. 

Die Probestrecke liegt in dem zweiten Gleis zwischen Aalen nnd GoldsbOfe in 
einer Steigung von I : 100 mit Curven von '2s'>'"J> Uadin.M und 52" Länge, sowie 
859"', 5 Kadiiis auf 210'", (i Länge. Bei dem Legen dieses nicht mit der gehörigeD 
Genauigkeit ausgeftihrten Oberbaues machte sich der Uebelstand bemerkhar, dass der 
Schienenstrang schwierig in die genaue Kichtuug zu bringen und darin zu erbalteo 
war, namentiich nächst den Uebergäugen xwiscbea Geraden and Corren. AassOTdesi 
Beigte sieb eine mangelbafte Bewaglicbkeit bei der Dilatation, nnd quangea mehiwe 
Verbindungsscbranben ab. In) Prineip steht indess die KOstlin'scbe ConslnietiaB 
der Sehe ff 1er sehen nicht nach. 

l'cbcr den drcithoiligen eisernen Oberbau dieses Systems, welcher auf den 
Sächsischen Staatsbahucn /.wischen (Mieuinitz und Flrdia in einer Länge von lU.'iO» 
(Anfangs lSü9j zur Aust'llhrung gckdninien ist, spricht sich die Verwaltung die.*ier 
Bahnen in dem erwähnten Keferate für die V. Eisenbahn-Techniker- Versammlung iui 
Allgemeinen günstig aus, hebt jedocb hwrvor, dass die Uontimng dieses Oberbaaes 
mit besonderer Sorgfalt geschehen mttsse, wodnreb die erste Besobaffbng aiemlieb 
kostspielig wird. 

Die WUrttembergische Staatsbalin äussert sich laut Referat für die im Jahre 
tS7 1 in Düsseldorf abgehaltene VL Techniker- Versammlung Uber diesen Oberbau 
dahin, dass (Icrsclbe sowohl fllr die Befahmng wie (Vir die Unterhaltung kein beson- 
ders gUnstiges Hesultat ergehen habe. 

C. Construction der Hannoverschen Staatsbahn Fig. 21 und 22 
auf Tafel XiV). Nach dieser wurde in gerader, zweigleisiger, freier Bahn zwischen 
Göttingen und Bovenden iiscwi) eine 1500"* lange Gleisstrecke ansgeflihrt. Die Lao^ 
schwellen bestehen ans 6^ langen Winkeleisen mit 165"" hohem verticalen nnd 140^ 
breitem untern Schenkel, der mit dem erstem einen stumpfen Winkel bildet, so da» 
die untern Schenkel der beiden xusammengchr»ngcn Winkel einen hohlen Raum von 
314""° Breite und OS""' Ibihe hegren/cn. Zur Verstärkung der Langschwellen uu<l 
um eine Läiigenversehiebnng zu verhüten, sind in ihrer Mitte Sättel ans gebogenen 
T-StUcken a inifcrgenietet, und sind die Stüsse der Langschwelleu durch gelegene 
Flacheisen mit aufgenieteten Winkeleiscu verlascht. Die Fahrschienen und verticalen 

£s ist indess dieser liohe Preis suni Tbeil in iucaJen Verhältnissen begründet 
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äebenkel der LangschweUcn haben eine fthnliolie Form wie bei dem Seheffler*« 
Bchen und Klfstlin-Battig'aohen Syitem. Zor Befestlgiing der Fahrschiene an 
dmi Langgehwellen dienen 22"" starke ronde Sehranbenbolzen b und Keilschraaben c, 
die mit erstercn in Abstunden von 50()"*<" abwechseln. Aaf eine Schienenlängc (ron 
6"j sind 2 Querverbindungen d nuB I lacheisen mit an d^ beiden finden angeBcbweisfr- 
tem T-torraif^eni Stücke anj,'e8cliruubt. 

Der i'reis dieses Oberbaues stellt sich excl. Bettuug und Verlegen pro lautenden 
Meter auf 4s Mk. mit Fuhii^cliieueu auB Feiukorneiäeu, und 54 Mk. mit Fubr8cliieuen 
Too Gpsastahl; daa GeBanmlgewiGlit pro Heier beHigt 168 Kilogr. 

Dieser Oberban hat bei höherer Temperator dnreh die mangelhallen LUngen- 
anadehttnaeen Anstriegnngen naeh der Seile gtaeigt, das Oleis lag daher im Sommer 
sehr acbleeht. Die Fahrscbienen von Gussstahl sind mehrfiush zerbrochen, und zwar 
meist au den rechteckigen Keillöehem. Bei den Fahrschienen aus Feiukurueisen sind 
rwur keine BrUebe vorgekommen, doch zeigten sie mehi-fach kleine Verticalrissc, 
Ferner niud während der Zeit des Betriebes einige Querverbindungen zerbrochen und 
auhgeweehaelt. Laut dem Kel'erat für die Düsseldorfer [1874 Techniker- Vereamm- 
laog hat sich dieser Oberhau nicht bewährt und ist gänzlich entl'ernt worden. 

I>. System Daelen (Fig. 23—2» aaf Tafel XIV). Diese OoDStnietioa von 
dem frühem Oberingeniear B. Daelen in BiBrde kam im Frühjahr 1868 bei dem 
zweiten Gleise zwigcheu Kreiensen und Uolzminden anf eine von 19600" zor 

AasftUirung, in welchem Steigungen im Maximum von I :So undCorven von 550*" Radius 
vorlcomnieu. Die beiden Tbeile der Laugstlnvellen bestehen aus Winkeleisen von 
l'.JO"'« breiten Sclienkeln, deren Winkel \){V beträgt: der Zwisclieuraum zwisclien 
beiden Wiiikeleisen ist = Die Fahrschiene liegt mit dem Steg dazwischen 

und hat au beiden Seiten desselben eine eingewalzte >iuth, iu die entsprechend ange- 
walite Bippen, an der inaem Seite der vertiealen Sefaenltel der Langschwellen, ein- 
grejÜBii aiüd neben der siehern Auflage der Fahrschiene eine einfache und solide Be^ . 
featigang, mittelsl an den verttesleiiSehenketai nateilialbder Fahisehiene durohgebender 
Keilbolzen a, ermöglichen. Zur Begrenzung beider Winkelschienen ist zwischen jedem 
Verbinduugsbolzen nach nuten noch ein Stehbolzen b mit UUlse angebracht. Unter 
jedem Stosse der Langschwellen sind 370""" lanfre rnterstUtzungsplatteii von Bleche 
mittelst acht »Schraubenl)olzen befestigt. Zur Verhinderung der Längeuversebiebung 
der FahriK'hieueu sind an den Enden unterhalb am Stege Auskerbungen angebracht 
(Fig. 24^ , in welche der etwas höher sitzende Keilbolzen a eingreift. Auf eine Schie- 
nenlSnge sind vier Querverbindungen von lüO"" breitem Winkeleisen mit enge- 
sehweBsten Eadlappea d mittelst der Keilbolzea a and gewöhnlicher Schrsnbenbolzeu e 
an den verticalen Sehenkeln der LAngschwellen befestigt. 

Der PreiK des fertjgeii Oberbaues beträgt pm Meter excl. Legen 39,42 Mk. 
mit GussKtahlfabrKchicne und 38,43 Mk. mit Fabrsehiene von Feinkorneisen, das 
Gesamint^rewiebt int pro Meter » 130,5 Jülogr. und die Fahrschiene allein wiegt 
lb,25 Kilogr. 

Dieser Oberbau bciahrt sich aussurordeutUch sanft and ruhig und hat sich bis 
jetzt iu allen Tbeilen vorzüglich bewährt. 

In dem oben mehrfaeh erwihnton Befemte Uber eiserne Oberbaue fllr die 
V. Etsenbahn-TCchnikei^Versammlung wird von der Verwaltung der Braunsehwdg- 
scben Staalsbahnen die Lage des Oberbaues nach System Daelen als eine nach Höhe 
niid Jiichtung normale und unverkennbar bessere als die des daneben liegenden mit 
Uoiaseh weilen eonsimirten iUteren Gleises bezeichnet. Seitliche Verschiebungen des 
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eiseroen Oberbaaes seien selbst in Cnrven von 550 Meter Radios fast gar aidit 
keinenfalls aber in stärkerem Grade als in Crleisen mit Holzsehwellen bemerklieb ge- 
worden. Als besonderer Vonng dieses Systems war schon (rtther herroigehobes, 
duss der Frost auf die Lage der Gleise uiine schidlichen EinffnsK sei und wird jetit 
als llaupterforderniss ftlr die feste Lage des eisernen Gleises die Herstellung einer, 
die vcdlstiindiiie Kntwässernnc: zulasspndcii, lintcrbettung und die möglichst TollsUüi- 
dige VertüUuiig des Gleises mit reinem Kies bezeichnet, 

E. System Paulus. Dasselbe ist nur anf einer ganz kur/.eii Probestrcike 
von H)"',92im Bubnhuishuuptgleise zu Graz ^üestcrrcichische »SUdbaLu^ zur Anwen- 
dung gekommen und ist snm grOssten Theil ans dten breitbasigen Sehienen luammea- 
gefhgt, indem zwei solcher flaeh liegenden Sehienen die Langsehwellen bilden, deren 
Fttsse die znm Einlegen der T-fönnigen Fabrsohiene dienende Binne bilden. Letztere 
ist aus Bessemerstahl gewalzt und wird durch Schranbenbohen mit den verticalen 
Füssen der alten Schienen verschraubt. Die Querverbindungen sind durch auf den 
Kopf gestellte alte ScliicMicn hergestellt, deren Füsse mit den Sfepcn der flachliegeo- 
deii Schienen Langsch wellen' durch Schmu Itenbolzen verbunden sind 

Das Getiamuitgewicht dieses Oberbaues pro Meter beträgt 140,5 Kilogr. und 
das €tewicht der Fahrschiene allein 30,35 Kilogr. ; der Preis berechnete sieh eid. 
Bettung anf 24,18 Mk., wobei 50 Kitogr. alte Schienen zn 4,25 Mk. angenommen snid. 

Diese knne Versnehsstrecke soll sieh bis jetzt gut bewXhrt haben, selbst die 
Scbraubenbolzen waren nicht nachzuziehen. Ausser dem aufilnglichen Nachstopfeo 
von Kies war keine l^acbhUlfe nöthig. Wegen mangelhaften Materials mnsstenaber 
einige Fahrsehicnen ausgewechselt werden. 

F. System Kleeb lalt.'-'j Dieser Oberbau besteht aus einer duppelküjitigen 
Stulilscliit'iic von 12 1""" Ilölie und '»7"'"' Kopiljreite, und aus zwei Eisenwinkeln, welche 
die Laugschwelle bilden, wie Laschen zwischen die beiden Köpfe der Fahrschieue 
gespannt sind, und in horizontale Fttsse anslaofen. Fahrsehfeiie und LangsdiweUe 
sind 6",0 lang, durch Schraubenbohsen 9mal verbunden, und haben durehans verweeb- 
selte StOsse. Dieses System ist, soviel uns bekannt, bis jetzt nicht ausgeführt. 

G. System Atzinger.'*^ Dieses System ist dem vorigen sehr ähnlich, nur 
ist die Fahrschionc keine doppelköpfige Schiene, sondern besteht wie die der Systeme 
A, B und C aus einem Kopfe und dem zur Befestigung, zwischen den beiden die 
Langschwelle liildenden Winkeln, nothwcudigen Steg. Das Gewicht der Fahrschiene 
beträgt iö,ö Kilogr. pro laufend. Meter, und das des ganzen Oberbaues 137,6 Kilogr. 
pro laufend. Meter und kostet derselbe complet 45, üO Mk. pro laufend. Meter. IMs 
beiden Winkel, welche die Langscbwelle bilden, sind versehieden abgebogen , io dsa 
die Fttsse der beiden Winkel in einer Horizontalen li^n, i^Üirend die Fahrsddese 
die Neigung 1:16 angenommen hat. Es erhält dadureh der eine Winkel der I^^ng- 
schwelle ein Gewicht von 19.7 Kilogr und der andere von 19,4 Kilogr. pro laufend. 
Meter. Die Auflagelläche der Langscbwelle beträgt IJOü""'. die Höhe zwischen Sclüe- 
nenobcrkaute und Schwcllcimufla^aT löl""". Die Stösse sind verwediselt und erhält 
jeder eine Querschwellc. so dass auf eine Länge von 6"', 6 der Schiene 3 Querver- 
bindungen kommen. Zu diesen C^uerschwelleu sollen die schlecht gewalzten »ätUcke der 
Langsehwellen>Winkel verwandt werden. Auch dieser Oberbau ist bis jetzt nur Pioject. 



Zcitüchrift d08 üdterr. luguu.- u. Arcli.-Vor. 1875, p. 172. 
N) Zeitflehrilt des «iiterr. Ingen.- u. Areh.-Ter. 1875, p. 331. — Woeheaaebrift des (Mar- 
ing.- u. Aich.-Ver. 1876, Nr. 13, p. 135. ~ Oigaa fllr die Portsehritte - dm E. W. 1876, p.106. 
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§ 28* SehloBsbenierkungen. — Die in den letzten Jahren von sehr vielen 

deutlichen ond r)stcrreichi5elicn Eiflcubaliiieu uuf Versnebsstrecken mit eisernem 
öherban verseJiicdoner Systeme geniacliten Eifabrnngen weisen darauf hin. dass 
der eiserne ( »hcrhun im AIlf^'oiiKMnen ganz entschiedene Vortheile, in He/.ug anf Bc- 
triebssicherlieit luui IJilligkeit, j;e^XMillber dem Hol/qiierschvvellen-Oberbau liietet. Es 
ist zwar die MeiuuQg der EiseubaUu-Teehuiker uuch gethcilt, ob eiserne Laugsehwellen 
deo Qaerschwellen Tonnsielieii sind, oder ungekekrt, da sieh ergeben hat, dass auf 
nenen Bahnen nnd hanptsKcblich anf nidit oonsoHdirten DSmmen die Qnerschwellen 
entaehiedene Vortheile bieten, und in Verbindnng mit diesen die tiberall in Verwen- 
dung befindlichen starken brcitbasigen Schienen zur Geltung kommen, sieb aucli leicht 
an Stelle der Holzschwellen einziehen lassen, während dagegen das Hauptprinci]) des 
Langscinvellen-Oberbaucs : Anwendung einer leichten Fahrsehiene und eoutinuirliche 
Unterstützung derselben, unbedingt als ein richtiges hiugcstellt werden muss. — so 
scheinen sieh doch die Eisenbahnverwaltungen mehr und mehr dem Langscliwellcn- 
Oberbau hinznneigen, und das zweitheilige System besonders vorzuziehen, wie das 
gans besonders das jetzt in so ansgedehnter Welse zur Anwendung gekommene 
Hilf sehe System schliessen llsst 

Die Teohnisohen VevelntMuningen des V. D. B. V. besagen in § 84: »Für 
eisernen Oberbau ist ein nreitheiliges System mit Langsoh wellen 

am meisten zu empfehlen.« 

Ob nun das Hilf sehe oder ein anderes zweitheiliges System sich am meisten 
Eingang verschaffen nnd Ijcwähren wird, mnss erst die Zukunft lehren. AugcnMick- 
lidi sind die andeni zwcitheiligen Langsclnvcllcn-Systemc , welche anscheinend auf 
Erfolg rechnen dUrfen , nur auf kurzen Strecken erst vor wenigen Monaten gelegt, 
also noch nicht erprobt. Das was jedoch schon jetzt feststehen durfte ist , dass ein 
System, welches in statischer und finanzieller Hinsieht, sowie in Bezog auf die Un- 
terfaaltoDgsfrage sieh so gut wie das Hilf sehe Syston bewthren wird, aber ein ein- 
ftehes für alle Schwellen gleiches Lochen der Langschwellen und das directe Mon- 
tircn des Gleises auf der VerwendungssteUe, ohne jeglichen oomplioirten Apparat, ge- 
stattet, den Vorzug vor diesem verdient. 

Das dreitheilige eiserne Langscliwellen-System erfreut sich keiner besondern 
dunst, obgleich dieses System die Anwendung der leichtesten Fahrschienc gestattet. 
Es scheint dies hauptsächlich von der zweigethciltcu Laugschwelle her/.uruhrcu, 
welche die nothwendige starre Verbindung unter sich, sowie mit der Fahrschiene 
schwer ermOgUeht, und eine gleichmSssige, oontinnirliohe Biegung aller 3 Theile 
Ar die Our e kaum erzielen llsst. 

Bei allen Laagsdiwellen-Systemen ist auf genanes Spurhalten die erforderliche 
Blicksiebt SU nehmen und besagt der §3!) der TechniBohen Vereinbarungen der D. E.V. 

»Bei dorn eisernen Oborbaue ohne Querachwellen sind obonfalle 
geeignete Mittel zur Erhaltung der Spurweite des Qieises insbe* 
sondere in Curven anzuwenden.« 

Was schliesslich die vorzugsweise von den englischen Ingenienren construirten 
nnd empfohlenen eisernen Einzelunterlagen, die »Systeme von Oreave und Griff in 
betrifft, so ist zu bemerken, dass dieselben bei besondera schlechtem Bettungsmate- 
lial in trcpiaohen Gegenden wahrschdnlicb mit VorttieU anxnwenden sein werden, im 
üebrigen aber nicht mit den besseren eisernen Quer- und Langschwellen-Systemen 
m Coneorrenz treten können. 
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ren wir nacbstebeud ausser ilen iu den Anmerkungen bereits genannten Titeln nur die folgealea 1 
beneriteaawertbereD Artikel an. 1 
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Notizen über den Untere nnd Oberbau der Osterr. Staatsbahn von Olmlits nach Prag. Olga I 

Oberbau der Featiniog-Bahn. Organ für Eisenbahn-W. p. 24'J. 

Raak's Eisenbaha-Ghair. Seientifie Anerieaa. 1664; Organ 1865, p. 73. 

I 
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Sch ion cnst tilil auf drr Soiith-Easti'rn I?.ihii in EnjrluTiil Frtr^^tcr s Hauzcituiig ibbO. 
Neue Sc hienunstühle mit Stossvcrbiodungun auf uQglisclieu liailiueu. Organ lÜib, p. 67. 
lieber Stossverbinduug der Schienen auf der Stargard-Posener and Saarbrüeker Bahn. Orgsui 
1852, p. 57. 

WeatphälUebe Eisenbahn. Symmetriacbo Eisenbahnschienen mit gewalzten Winkellaachen 
«nd MlttelUwoliea. EAkam's Zettsohrift Ar Bftuweieii 185«; Organ 185«. p. 58. 



e. lieber Stossverbinduugeu, Lu»ctieu uud schwebende StSsse* 

Vtwood s konische Laschenmutter. Organ für Ei8i>nba)iu-W. Ib76, p. M><). 

Bansen & I-azar's Laschenbolzon- Versicherung. Or^iin für Ei9»>nbalin-W. ISTJJ, p (il. 

HeruHtein, M.. Utn- uxtcntriachc »chwobende Stosa bciui Eisculjaliu-UlHirbau. Organ für Eiscu- 
hnhn-W. is7ü, p. 24»;. 

Boaoteeourt'g Versieheraiig der Lascheumuttern gegen das Loigebea. Mit Abbd. Organ 

1870, p. 118. 

GroTer'e fcdonide Unterla^sHchcibcn für I^Hschenbuizen. Hit Hobsebn. Engineering Juli 1673, 

p. 4); Pulyt Cenfralbl IST.!, p. 1212; Organ I->T1. 

llenz, Stoüsverbiiuluii^ beim Oberbau der westpbii Ii scheu Eiäviibaho. Eisenbahnzcit. 1851, p. .Mi; 

Pol. tVntralbl. isäl. p, (14^, 
Henainger y. Waldegg. Uber verschiedene neae Stossverbindungen der Sehienen. Organ für 

die Fortacbr. des Eisenbahnw. 1852, p. 174—177 and 204—209; Pol. CentralbT. 165», 

p. 131 and 726. 

• Uohenegger's Unterlagsplättchen aur Fixiruog der Laschenmuttom. Mit Uolzscbn. Organ 
187U, p. 203. 

Keeling's Lnsehenverbindung (durch Vernietung . Nouv. Annales de la construct. 1857, Deebr. 
Kirchweger. Stoeiverbindungen, Weichen and Signale der amerikanischen Eisenbahnen, mit 
Abbd. Organ für Elsenbahn-W. 1867, p. 20. 

*r Koepke, über Stossvcrb. der SchionengeHtänge. "iLan fiii Eisenb.-W. iNt>4, p. 2, mit Abbd. 
Kranke, Uemerkung Uber die Scbienenstossverbindung der Hannoverachen Eisenbahnen. Notizbl. 

des Uannov. Arohit.- Vereins II. Bd.. p. 389; Pol. Centralbl. 1853, p. 732. 
IKe Laschenverbindung der Schienen auf der KOIn-Hindner, Diisseldorf-Elberfblder nndWestr 

phälischen Eisonhaliii Ileusinfrcr v. W , Orjran l*t.il, p. 15;*! — I.'iS. 
Neue Lascbeuverbindung der Uergisch-MHrkischon Eisenbahn. Organ für Eisenbuhuwescn 
1875, p. 89. 

Laichensebrauben , P.i tVsti^Minf? derselben mit Stiften und Differenzialbeweping , ult Abbd. 

Organ für Eisenbahu-W. iMiT, p. 2o3; Portefeuille «icon. de» niachine». Avnl 1867, p. 51. 
Malberg. Uber Laschenverbindungen der Eisenbahnschienen In den StOssen and Verwendung Ton 

Stahl zu denselben. Erbkam's Zeitschrift für Bauwesen 18.=»3. p. 109. 
Nenee Modell fUr ächieuen und Lasohen der Pensylvania-Babn. Engineer 1875 v. 23. April; 

Organ für Haenbabn-W. 1876, p. 63. 
Oakley 'H T.as«pheu»chraube. Mit Abbd. Orfrau l'^T'i, p VI. 

Paget's Metbode, am das Loswerden von 8cbraubenmuttern, Lascbenbuizen etc. zu verbiudcru, 

mit Abbd. Meeb. Magas.. Mai 18. 1866, p. 310; Organ flir Eisenbdbn-W. 1867. p. 23. 
Paulus, üelwr Lasehenverbindungcn. Mit Abbd Organ für Kisenbahn-W. IS'.J, p. .')3 

Rotli Aber den OIwriMU der Braunschweig'schen Bahn mit Dillerential-Lasohensebraabe und schwe- 
bendem Stoss. Organ 1870. p. 228. 
Pott's, Jo8.. neue Schienenlaschen. Organ für Eisenbahn-W. 1876, p. 29. 

Notiz über Futblelstahl-Laschen von der Köln-Mimhier Bahn Heusinger v. W., Organ 1^55, p. UO. 
Kocbot'ort 8 neue Laschonvcrbiudung. Organ für Kiseubabn-W. 1873, p. 61. 
Biebardson's LaschenTcrbindui^r. Nout. Annales de la eonstruetion 1857, IMcbr. 
SShrig, E , \ntiz über die Schienenstossvorbindung durch Laschen. NotiabL des Hannov. Afuhit- 

Voreiub 111. Bd., p. 215; Polyt. Centralbl. li>54, p. 275. 
Ssndberg, G. P., Vemcbe über die Stirke der Lasehenverbindungcn bei SehlenenstHssen. Oigan 

für Eisenbahn W. ISTti. p. l.'.l 

Schmidt, H., der excentriscbe Stoss beim Eiseubalin-Oberbau. Organ filr Eisenb.-W. 1877, p. 71. 

Sehwebende Stossverbindnng der Sehfenen auf der Altona-Kieler Bahn. Zeit des Vereins 

deut.scher Ei.senlialin Vcrw p 311. 

Schwebende Stoss Verbindung der Schienen auf der Leipsig-Dresdner Bahn. Zeitung dee 
Vereins dentscher Eisenbahn- Verw. 1864, p. 298. 

Beidler, Sehwebende Sto>svei hindung der Schienen ;auf der Nordtirder Linie nieht bewMut). 
Zeitung des V<ircinii deutscher Eisenbabu-Verw. Ib64, p. 452. 
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Stcll's Seliioncnstossverbindiinf?. Organ für Eisenbahn-W. IS73, p. 20^. 

ätosBverbiiiduuK. scliwebcndo. iiuf der Leipiig-Dresdener und Altuna-Kicler Bahn. Organ für 
Eiaonbabn-W. 1HG4, p. -m. 

Stossverbindung der Schienen mittelst Seitenlaschen auf der KOIn-Mindeuer Bahn. HaMiager 
T. Waldegg. Organ Iböl, p. 19, 20; Polyt. Ceutralbl. 1851. p. 649. 

Strauch , LascheQschisnbflD. Ofgmn fUr EbenMui-W. 1864, 39. Mit Abbd.; Polyt CeatndU. 

I^fi2, p öOO. 

btuhllaschcn In-i dem Oborbau der franzüsiscben Bahnen, mit Abbd. Organ für Eiseobalin-W. 
im;, u ■!■>, ch. Goschler, Traitö pnt. de reotretiea «t de I'exploitatioii des dieaiiie de 

fer. raris IS65, T. I, p. 327 et 136. 

Tanborth's, V.. patcntirte Schionenkupplung. Ikusinger v. W., Orgmn I. Bd., p. l'Jb, 19^, 
Eiseiibalin/.ttitung lB4tf, p. 112, 113. 

Tudor's, F., DifTerential-LaRchenschraube Mit Abbd. Organ p 

Verhinderung des Losgehens der Schraubenaiuttern an der LascIionverbiDdung. Zeitung de« 
Vereins deutscher Eisenbahn-Verw. ISül, p. 329. 

Wührer, A., Vorschlag aar Yerbeaaeniag des SehieneastiMMs mittetet einer neuen Les dw aeoa- 

Btraetion. Hit Abbd. Onan 1870, p. 95 und 157. 
WiUkc, C W.. die Laaeben &t Bebia-Friedliader Eieeabahn. Organ für Bieenbaha-W. 

l>^l'o, p. H. 

Wild, Ch. H., über SebieneuloasverUnditog durch Laaeben. London Jenm. Maidi 1854^ p. Iii, 

Polyt. CVntralbl m4, p HTM 

Winan's Scbieaenlasche. Mit Abbd. Organ 1871, p. 201. 

Winslow's Vorrtehtung gegen das LOeen der Sebraabeomattera. Organ fttr Eiseniwkn-W. 

1^7 1 ]i 121. 

With, Emile, Kecherches sur les rails (Uber LaechcnverbindungeD). Jooro. des ehem. de fer 
1854. p. 535—537. 



t Ueber fiefesttginstiiiittol der SchieneB« 



Anwendung dm- Holssehrauben etatt Hakennügel auf fransttslscben Babnen. Organ fir EiMO- 

bahn-W. 1874. p. 123. 

Askenasy, verbesserter 8chienennagcl von Mac- Hill. Mit Abbd. Organ IWiU, p. 2o7. 
Befestigung der plattfUssigüD Schienen mit Schraubennägein. Zeitaehrift des üsterr. IiiKea*' 

Vereint« IH4». No. 16; Polyt. Gentialbi. 1850, p. 198—200; Henainger v. W., OigaalSM. 

p. Ibl. 1». 

Beeeemerstabl-NKgel. Organ fttr Eieenbahn-W. 187«, p. 209. 

CliairBniigel , liiilzcrne. Organ fUr £iBeob|din-W. 1864, p. 73, mit Abbd.; Zeiliebrlft des mm. 
IngOD- -Vereins lbti3, p. I4i. 

Cttbitt's VerbeesemageQ im Baa der Eisenbahnen (Stühle, Bulzen, Nügel). Diagler's pol. Joara. 

S9. Bd., p. 81; Ht•H^*lcr'!* Jalirb. t^i:t, p. 77. 

Desbriere's Nagelung der Schwellen. Anoales des mines p. 147; Zritang des Vfiietas 

dentseber Eisenbabn-Verw. 1864, p. 143 u. 323. 
Desbrierc, über die Auvvciuliin:: ^mis>( {.seiner Ringe bei der lUft .-<li^iing der bl^tbaiigett EiaSn- 

bahuächieuen. Organ für Eisenbaiin-W. lH(i4, p. 112, uiit Abbd. 

*Funk, A.. Uber die Haltkraft der ScbieneunüKel. Zeitaehr. dea Hannov. Arebit.- und Ingealcar« 

Verein!* \ht\i). p. 41 ; Schcffler's Organ Ihtio, p. 27.t-^Si'; Pol. Ceniralbl. p. s::i. 

IJtibcr die Halt kraft der Schiencnnügcl. Versuche gegen das Auszieben derselben. Zeitschrift 
des Ilaunov. Archit.- und Ingen. -Vereine 1860, Heft 1; Zeitung des Vereins dentwher 

Eiseubahn-Verw l*»'-! p -'Tl? 

Harrisun's, John, Maschine zum Bearbeiten von Uolzuägeln für SchienenstUhlo. Mech. Magsz. 

1843. XXXIX, p. 33{ Polyt Oentialbl. 1819, p. 1245. 
Hntbolzeii SehimenscbranlMD, Ontadaehraoben, Ttrefoode). Oq^an ftbr Biaeababa-W. 1875, 

p. M und 21*.». 

T. Raven, Notizen (Iber die Dimensionen von Scbraaben und Nägeln nebst Versuchen Aber die 
Ualtkraft der letzteren. Zeitschrift des Hannov. Arebit- und lageoiaur-Vereina 
Zeitschrift des Osterr. Ingenieur- Vereins 1856. 

Kdsebauch & Lazar's Patant-flehienennagalaange und Sehieaennagal. Oigaa Abr Biaeabaha-W. 

lS7fi. p 90. 

May, Ch. und 1*. l'rinco, »lie Herstellung holder Nagel, l'ol. Ceutralbl. IS55; Scheffler's Offsa 
I8.i6. p. 261—6»). 

Moschita, Schraubenuägel-Fabrikatiun für Eisenbahnen. Oeeterr. Zeitscbrift füjrfierg-a. Hlttot' 
wesen lb55, No. 46; Dinglor's Journal 139. Bd., p. 245. 
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Ban someB'a bSlzerne ScblenMnlgel. Organ fUr Eisenbahn-W. 1S65, p. 74; Engineer Avg.b, lS6r. 

Stibb's patcntirtcr SchitMienna;,'»'!. Or-^Mn Hir Eiscnl»ahn-W. IS74, p. 77. 

Ucber UnterUgHplattuD. Deutsch« Bauzüitun^ lt>74, p. 371. Orgai) fUr £Ueubaim-W. Ih'ti, p. 31. 

Whitney'« Nägel xur Befestigung der Schienen auf den Sehwellen. Deutsche IndtutriczeitUDg 

l*'«!' ; Organ 1S70, p. I5U. 

• Bot»chrcibuDg der Nagtilwalzcn zum Anfurtigen von Scbieoenkloben. Von H. Wies u. A. Grad- 
nftnn. Bayer. Kunst- und Ctewerbebl. 1S51, p. 577 ; Heosinger v. W., Organ 1S55, p. 24. 



g. Ueber SteUmiiterlageii. 

Aakenany, Ai«phalt-Warfel- Oberbau von Stlerlin (Scbainiavsen}. Organ fUr EistMibabu-W. 

1«*7:J, p. !3fi. 

*Buruscb, Uber Bahnoberbaa. Orgaa für EUeubabn-W. 1864, p. 29. 52. 152 u. 251, mit Abbd. 
Castor's Betonwfirfol. Deutsche Bausdtung 1874, p. I<i5; Organ fttr Eisenbahn-W. 1S75, p. «'S. 

Chevreu s .HC mul Houvtfrt's kniistliclic Sfoine alf* Ersatzmittel <lo8 Kiclu'iiliolzes beim Eisenbahn- 

bau. Cuiuptes rendus. Juli li>4), No. 4 ; üeuüinger v. W., Urgao p. 148. 
Erfahrungen mit dem Oberbau der Tannnsbabn. Organ fBr die Fortsebr. des Eisenbiihn-W. 

Utiuaiuger v. Waldegg, Edm., u. Pet. Anger, Beobachtungen und Erfahrungen über Stein- 
und Hoizunterlagen l>ei der Thunusbahn, sowie ßescbrelbung der Constrnetkm und Aus- 
fuhrung (li's Obfrliaucs tliosor Ralm IIcu^in^tT v W , Organ I. , p 107—11^. 

UuusiDger v. Wuldegg, Uber die iSteiuimtcrlugon btii der TauQUsbabu. Organ fUr EiBCDbahu-W, 
18&2, p. 208. 209. 

Hunt, M:is(hin«v .Stcinblöcke für die Bahnen zvi bearbeiten. Mech. magaz. Vol. 29, p. 258. 

Kullmann. Uber die anwedehatere Auweudung der SteinwUrfel-Untorlagon. Sdiefller's OnEio 
1858. p. 16. 

^Referat Uber A. No. s von der Dresdener Teehnütervenammhing in den ifortscbtitten dw 

Tecbaili«. Wiesbadeu IStiti. 

Siedinger. Iber CementwUrfel-Oberbau. Mit Abbd. Organ 1870, p. 139. 
Der Stein w Urft.' I -Oberbau auf den kUnigl. bayeriM hcu Staat-sbabasii. Zeitung des Vereins 
deutscher Ei8UDbabu-Verw. lBt>3, p. ü77; Orgau l!>üU, p. 112. 

Steinwttrfel-Oberbau der Württembergiiichen Staatabahn. Organ 1870, p. 194. 

Wernlier. über dan Verhalten de» StoinwOrfal-Fandaments auf der TswinsbiihQ, mit Abbd. Orgau 

für Eisenbahn-W. 1867, p. 18ö. 



h. Ueber Holnekwellen Im lllgemeliieii und OberlMv mit hSlienieH Lug« 

gdiwelleii« 

Construetionssystem beim Legen des zweiten Gleises auf der Baltimore-Obio-Babn. Fürster's 
BnuseituBg 1841, p. 152.-53; Fbl. Centralbl. 1842, p. 234. 235. 

Uriwr BrU c k M- Ii i I n e n und die Art (b'r AuHf'iihrung des Oberbaue» nacli diesem System auf rvt' 
schiedeDeo Bahnen. Heuainger v. W., Organ lb4b, p. 35 — 38 und 72—74. 

Bmnel's Bertelit Aber den Oberbau der Grent-Westem-Babn. Nneh Civ. Eng. a. Areh. Joiim. in 
Dinglor .s Journal «.'.). Bd., p. 8t— 83; 78. Bd. , p. 266— 75; Vol OentrslU. 1838. p. 1039 

bi» 42; ISJit, p 7(1-70. 

Connelli Langschwellen -Oberbau. Scientific American 1^72. p. 102; Zeitschr. des Hannov. 

Archit - und Ing -Ver p •j:'."» , (»rgan für Kisenbalin-W. 1H74, p. 27. 

Eisen bahnnehwelion in ()8tiudieu. Orgau für Eiseubahn-W. 18l>5, p. 217; Kouibergs Zeit- 
schrift filr practi»che BnulEnnst 1864, p. 295; Leitung des Vereins deutscber Eisenbabn- 

Vcrw. 18»J5, p. III 

Uel>er Ei j*en ba hn - S vs tem e mit liöl/.ernen ^^ln:^enbalken als Uott)rlage ivar. coli, von Viguoles, 
ParlcinH, Cnrtis. Jupling. Thorold . Mccb. msgat. Vol. 26, p. 258 290. 300. 329. 376; 
Dingler's polyt. Journal ö4, Bd., p. 1 — 12. ' 

CoDBtniction des Oberbaues der Oreat-Western-Eisenbahn. Civ. Eng. a. Arch. Joum. 

Febr. IS3b, p. 1ü5; Diugler» Journal «>s. Bd., p. 339. 340; Pol. Centralbl. 1S3S, p 78-sö. 

Lnignel, über die Untersttttsung der ScbienenstUblo durch LMngenschweilen. FUister'sBauzeitttng. 
Ephemer. 1848, p. 115; Bullet, de la soei^tA d'eneour. 1646, p. 484. 

Lntrobe, Beschreibung einer nraen Forui von I'.i-^t iilKilinsehlenen (Z-raili und des hloTsn erfor- 
derlichen iiolzoberbaues. Flfrstert» Bauleitung lt>41; INnglsrs polyt. Journ. 84.Bd. 1842, 
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Niernsen, Juhn, B««cbreibiiiig dei« Oberbaues eines I htiil» der B«ltiiDons-Ohio-£iMnb»bii swiachea 

narpen«-F»>rrv und t'iimborUnd. PHrttöT'» nllgoiiujlne Bauscitun^ 1843, p. 31—34; Polyt 

( 'i-ntriilblatt isl.J, 1. Bd.. p. 527 -5:?'.. 
Oberbau, Richtige Zeit zur HUluiu des Holzes zu demselboa. Zeitung des Vereius deutadier 

Elsenbabn-Venr. 1864, p. S9T. 
Eigenthttmlictier liUlzcmer Ober hau dir Vcrbiiuliin^dbalm in Fftfl». Zeitidirift fBr BnwcMB 

1S54, p. 539; Ueusiogor v. W., Organ ib55, p. 66. 
Poulllet's Oberbausystem für Eisenbahnen. Hensingrer W.. Organ 1852, p. 222; BnlleÖn de 

la 800. d'enc. I'*51, .Tuin, p. 306; Polyt. Ccntralbl. l'«.V.>. p, r.|!i r,5o 
Schwi'llcn von Rothbucliun. Zoitunf? des Vereins duutHclur Ei«Hjnbahn-Vcrw. l^hT, p. 6J5, 
Seaton H Ei(*i'nbahn»cliwellen mit dreiscitiKcui Querschnitt. Notizbl. zu Försters ßauzoituni; 

p. 28; Poiyt. Ccntralbl. isöT, p. ."»»T. 
Seatun'a, W., neues Oberbausyatem. Organ flir £i8enbahn-W. i8ß4, p. 73, mit Ablid.; Skit- 

sohrift des deterreieh. Ingenieur-Ynreina 1863, p. 157 



i. Ueber ganz eiserne Ohurbaiie. 

Atziuger 8 ci»t'rut-r Oberbau. Zeitschrift de» ü»U*rr. lugen.- und Archit.-V'ereiuH IS75, XII. iieit, 
Organ fllr Eisenbnhn-W. 167«, p. 106. 

liacr nnd Roth, cm i'iscnuT n.ihii(»bcil):m. Hit Al«bd. Orjran l''7", p ]'ri. 

Eiserne Bahnschwellen (aus Doppel-T-Eisen in Belgien]. Zeitung des Vereins deutscher 

Eisenbahn-Verar. 1864, p. 266. 
Neuer eiserni r Hühnoborbau der Rheinischen Eisenbahn. Organ flir Elsenbahn-W. l'^74. p. 23. 

Bsrlow's, W. 11., schmiedeeiserner Bahnoberbau auf der Uauptlinie der North -Midland -Eisea- 
bahn, The CHy. Engin. and Arek-Jonm. 1850, Jnne. p. 204 ; Henslnger y. W., Organ 18S1. 

p. 51 ; IV.lyt. Ci tifnill.Iiitt I^^M, p. 131. 132. 
Barlow's, W., Eisenbahnuberbau. Fürtfters Bauzcituug lbb:\, p. Eisenbabnzeit. \hh:i, p. 23. 
Barlow's Etsenbahn^Oberbansystem. Zeitung des Vereins deutscher Elsenbahn-Venr. IStiS, p. 257. 

297 und 310. 

Barlow's, F. W. u. H. W., Verbesserungen in dem Oberbau von Eisenhahnen. Uep. of pat. inv. 
1850, Nov.. p. 278: Polyt. Ctontralblatt 1851, p. 126—131. 

*Belletfl, Henri, Bcfi'stipngssystcni der Vi;^niole»-Sohienen Sttf Vntttherin's eisernen Qier- 

schwelluu. Mit Abbild. Organ 1870, p. Iis und 115. 
*Boresoh, Oberbau, mit Abbild. Oigan fUr Eisenbnhu-W. 1845, p. 49. 
Conehe, Urtheile über die Bnrlow- Schiene. Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn -Terw. 

ISÜ I ; 1». :tH3. 

Daolen, R., Beitrag' zu den Entwürfen eines eisemen Oberbaues fBr Eisenbahnen. Mit AbMM. 

Scheiner 8 Organ ISt.l, p. Ivfl. 

Daolen 's eisernes Oberbausystem, mit Abbild. Organ fUr Eisenbahn-W. 1867, p. 254; Engiaeerigf 
1867, p. 120. 

Fortsehritte und V e r l» e s h e rii ii jje n des eisernen Oberh.'iues fllr BahuKlciMi' iiieh dem sWW- 
theiligen System des Regier.- und Bauratb Hilf, mit Abbild. Organ l'^ld, i. Ueft. 

Qresve's sehalenfbnnige gusselseme Untarlngen (ttr Eisenbahnsehtenen. Mining- Jonmal 1811. 

No. S45, p m , lleusinjrer v. W.. Organ 1852, p. I^s, Polyt. Centralbl. IS. 2, p. 79.S. 

Orenve's aebaleufönuige gusseiserne Unterlagen für Eisenbahnschienen, in Anwendung hei ds» 
Oberbau der Sgyptiseben Eisenbahn. Henslnger ▼. W., Oignn 1853, p. 315 nnd 25. 

Ottsseisernc Schicnen-UnterlaKeu . Uber die Anordnung derselben in Indieil. OlgU Ar 
£isenbahn-W. I!sti7, p. 252; Engincering I8ti7, p. 14. 

ßoldschmldt. Tb. v.. die eisemen Oberbausysteme auf der Bsrtser Anastething von 1867, hi 

officiellen Österreich Ausstellungsbcrichte, 2. Licfrg., p. 93. 

Uartwicb-Schiene; eiserner Oberbau mit der 11" hoben Öcbicne auf der Rheinischen EisenbsliD, 
mit Abbd Organ für Eisenbahn-W. 1866, p. 123; Ed. Maurer, die Formen der Wsli- 

kiinst, p I.V2. 

Hart wich s eiserner Obertwu mit der 11 Zoll hoben Schiene. Zeitung des Vereius deutacbcr 
Eisenbnbn-Yerw. 1866, p. 14, 28 und 265. 

*Hftriwich !4 ei.xerner Oberbau ohne Schwdlen mit 9 Zoll hoben Schienen, mit A1M. Oigaaflir 

Eisenbahu-\V.*l?>ü7, p. 229. 

Die Hsrtviehschlene Ar Bahnhof-Nebengleise. Organ 1869, p. 69ttndl)6. 

Hensinger v. \V.iliIeir<r, über die seitherii;en Hestrebiiiigen, die hillzenien Unterlngon bei dem 

Aisenbahn-< 'berbuu zu beseitigen und den .Schienenstoas auszugleichen. Zeitung des Vei. 

deutscher Eisenbahn- Verw. 1862, p. 701. 
Hensinger v. Waldegg's. E.. ciaeraer Oberbau ohne Sebwellen. "Zeitung des Vereins deutsch« 

Eisenbahn- Verv. 1M>2, p. htil. 
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Heiifinger t. Waldegg, E., die eiserne Eisenbahn, gr. 4. mit 12 Taf. Zeieliniing THinnover 1863. 

He a«inger von Waldogg. Eiaerner Oberiwu luwii Srstem Hilf, für dio Bahnen Berlin^Wetslar 
und Coblenz-Sierk. MosterconstraetloiMni fDr Eisenbahnbau. I. Bd.« 1. Liefg. 

Hilf, H., der ei&ernu Oberbau, Systiiu Ililfj fUr Eisenbahn-Gleise. Teebotacli und AdmibMI ein- 
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Festigkeitstlieorie der Schienen. 



Bearbeitet von 

Dr K Winliler, 

fm tm o r d«k Kiit^Blntltit- und Urtck^'Qbanes an der k. k. tochnUciieii HocliMchiil« in Wi»n. 

(Hlenu TkM XVI und XVII.) 



§ 1. BriichfeHti^keit der Kchienen mit einzelnen Stützpunkten. — Eine 
EUenbahnschiene wird in Hingicht auf die Festigkeit in »ehr nianiii^rfHcher Weise 
beansprucht. Am stärksten ist jedenfalls die Beanspruchung auf Biegung durch den 
VertieiUdniek dtr Bider. AnMeidem aber beatabt cum Beanspruchnng durah die 
HorfooBtaUrHeke in Folge der SohwenkMBgeii der Betriebenittel, welche in einer Bie- 
gang Uta borisentaktt Sinne and wegen der eaMentriiohen Wirknog der ^Mrisontal-. 
drfleke in einer Art Torsion besteht. Hienn luinnnen noch Beaospniehungen des 
Steges anf Druck, Knickfestigkeit und Biegung, sowie die in mannigfaltiger Weise 
auftretenden Stosswirkungen. Die meisten dieser Beanspruchnngen entziehen »ich einer 
theoretischen Untersuehunj; entweder f.'-ftnz oder doch zum grossen Theil. Nur die 
saerst genannte Beaunpruchungsweise auf Biegung iu verticalem Sinne durch den Ver- 
tiealdmck der Räder lägst eine eingehendere Theorie zu, mit der wir uns im Folgenden 
befiissen wollen. 

Die Grundforniel Ar die Braehfestigkeit gerader Trttgeri welche nordareh Lasten 
bebslet aind, die senkrecht auf die Achse des Trägers wirken, ist bekanntlich 

f K M a, 

wenn M das ^rögste gtatische Moment der äussern Kräfte, If da.s Träghoitsnioiuent 
<les Querschnittes flir eine anf der Kraftebeue seukrec-hte Schwerachge. a und a den 
grügsten Abstand der Fasern von dieser Achse auf der ausgedehnten und zusammen- 
gsdräckten Seite nnd IT, St den gritasfen roikonuneaden Zog und Dmck pro Flächen- 
einheit bedeutet. IXese Begel ist anter der Annahme entwickelt, dass die Uingen- 
ladenuii; proportional der Spannnng ist, sie gilt also nnr innerhalb der Elasticitäts- 
gWDze. Da bei den Eisenbahnschienen die Elastieitlltsgrenze nicht llberscht itten wird, 
M sind diese Formeln zur Berechnung der Tra^rkraft der Schienen oder der DioiM- 
«ioiK'n der Schienen ftlr eine gegebene Tragkraft nnwondbar, wenn man fllr /fnnd 
<ieu griissten znläsfiigen Zug und Druek pro Flärheueinheit oder den sogeuauuteu 
i^telierbeitscoefficieutcu fUr Zug und Druck setzt. 
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Wir wollen oitn die in diesen Formeln anftietenden Grossen einzeln in Betracht 

ziehen. 

1. QuerBchiiitt8gr!588en. Sowohl für die Gewiclitsl)croclinnng. als für die 
Bestimniiin}; des Sehwcrpiinktos unsynimetrisrhcr Scliinieii ist zunächst die Hestiiuniun^ 
ilvii F 1 ii eil e n i n Ii a 1 1 es /"nach bekannten geometrisclK ii Siit/cn oder mit Hülfe i\<^ 
l'lauimeters ert'urdcriieli. Bei unsynunetrischcn Seliiencu iiestiuinit man sodann da.* 
statische Moment S des Querschnitts für irgend eine Achse (bei breitbasigen 
Seidene am besten für die Basis}, d. i. die Summe der Producte ans allen Fliehen- 
Iheilchen nnd ihren Abstünden von dieser Aehse. Hieranf bestimmt man dasTrIg- 
heitsmoment des Querschnitts, d. i. die Summe der Producte ans allen FlScheo- 
theilehen und den Quadraten ilirer Abstände von der Achse. Bei symmetrischen Schie- 
nen, also insbesondere bei gleichki>i)fij;en Stuhlschienen, bestininit man das Trii^'heits- 
monient direct für die Schwerachse ; bei unsyinnietri.schen Schienen für eine beliebi|r 
angenommene .\ehse bei breitbasigen Seidenen am l)esten flir die Basis . Ist W da.s 
TrUgbeitsmonient für die beliebige Achse, z der Abstand des Schwerpunktes von der- 
selben, 80 ist das TrSgheitsaioment TTfttr die zu ihr parallele Sehweraehse bekaantlieh 

2. U'^ ir — Txt. 

Die Bestimmung des Statischen und Trägheitsmomentes kann in sehr fersehie- 
deucr Weise erlbl^ren: 

a. Uurch Kcelnuuig. Man /crle^'t das Profil in einfache Figuren Rechtecke, 
Trapeze, Kreisabschnitte, Kreisausschnitte und bestimmt von 
jeder einzelnen Figur das statische und Trägheitsmoment nach 
bekannten Bec^ln. (Die nOthigen Formeln findet man z. B. in 
des Verfassern »Lehre von der Elastieitltt und Festigkeiti.) Weni- 
ger genaue Resultate erfalUt man, wenn man das Profil gruppen- 
weise in gleich breite Streifen zerlegt und nun die Simpson'- 
sehc Kegel anwendet. Sind die Längen der der Miunentcuaehs« 

parallelen Sehnen h^^. h^. hi b^^ der Abstand derselben 

von der Momentenacbse r„, r, , t-i r„ und der Al>- 

stand der Sehueu von einander = e (Fig. 1), so ist die 
Flliehe: 

das statische Moment 

4. .V \ V S Po + Ä„ P» 4- 4 A »1 + + ) + 2 H + ^4 »4+ ;i 

und das Trägheitsmoment 

5. ir«^«[Ä*V-hÄ„ (Ä|P|2-|-*»i>»*-|-....)H-2{*jt>,2H-*4f»4»-f-....)I. 

Man wird hierbei den Kopf und Fuss in sdraialere Streifen zerlegen, als des 
Steg; hat letzterer ein rechteckiges Profil, so ist eine Zerlegung desselben natllilidi 
unnSthig. 

Handelt es sich nur um eine Näherungsbestimmnng, so kann man folgeadtl^ 

maassen verfaliren. Es bezeichne ä,, b^, i, die Breite. /<2, die Höhe des Fusses. 
Steges und Kopfes und /r die Gesammthöhe. Ist nnd // , unendlich klein und geht 
die Sehweraehse durch die Mitte der Höhe, so ist W = | i, -f. ^i, ä, 
i ^3 ^'ai ^'2' Uiese Formel liisst sieh aber auch anwenden für wirkliche Sehicueii- 
profile, wenn man statt der Coeflßcienten Vi> i audere setzt, welche der gpe- 
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ciellcu .Scbieaeuform Recbniuic; trageu. FUr «iie jetzt Übliche Fom eripebt sieb au- 
niUierud 

ß. ir= o:zo H- o.m h-, h., 4- 0./.; ä, 

wenn //, die Höhe des Fusses am Uehergan^re in die AnscliliissflUche, /*;, die Höhe des 
Kopfes bis zur Mitte der AnsehlussHUehe, /12 die Höhe des Steges zwischen den An- 
schlussHächeu bedeutet. Bei StuliUchieneo mit niedrigen Köpfen setzt mau besser 0,/S 
und 0,i7 Btett 0,20 and OJ^, Fttr unsere Mornialproftle (TafdXVl, Fig. 1 and 2] 
eigiebt sich hiernach W » iüß4 and 842^ was mit den genanen Werthen nahe ttberein- 
Btimmt. Setst man Ar Eiaenaehienen kt = 0,iO A, As « O^SJ A, « O^ZS A, so wird 

7. IF» {0,020 bt + 0,020 + 0,0B9 bi)hK 
Der Abstand » des Sehwerpnnktes ^on der Basis ist bei den Schienen mit ge- 
krümmter Anscblnssfliche nahe 0,5 h, bei denen mit ebener Anschlussflttcbe aber 0,47 h 
bis 0.49 h : im TOil^esehlagencu Nonnalprofile ist fllr Eisen und Stahl j- == 0.4S //. 

FUr das von uns vorgeschlagene Normalprofil ergiebt sich fllr Eisen /'= 4S,iS, 
ir= J094, ftir Ötabl F= 41,46, W = %32M und bei ähnlichen Profilen allgemein 

( Eisen : f « 0.2^:, //-', M' = 0.03S.1 h\ 
\ Stahl: 0,214 h\ \V 0.0364 A*. 

b. Durch Gonstrnction. Schneller noch kommt man daroh die Constructiou 
ZQui Ziele, welche die graphische Statik lehrt. Wir venveisen in dieser Hinsicht auf: 
Cullnianu s graphische Statik, II. Aufl. 1875«. — »Mohr, Beitrag zur Theorie der 
Holz- und Eisencoustructionen . Zeitsehr. des Hannov. Arch.- u. lug.-V'er. 1870«. — 
»Winkler 's Vorträge tiber Eiseubahubaa, I.Hcft, 3.Auti. p. 240«. — »Bauschiuger's 
graphisefae S!}tatik, Mttnehen 1871«. — »Mises, Dantellang von Momenten ebener 
Flguen als Fliehen, Zeitsehr. d. flsterr. Ing.- n. ATeh.-Ver. 1875« etc. 

e. Darch das Homentenplanimeter. Am meisten eignet sieh inr Be> 
itinnrang des FlScheninhalteB, des statisehen nnd l^igheitsmomentes aber das 

Amster'sche Momentenplanimeter, mit Hülfe dessen man diese drei Grössen 
durch blosses Umfahren des Profils erhftlt Da wir indessen dieses höchst sinnreiche 

Instrument nicht tiberall voraussetzen können, mussteu wir dennoch auf die Berech- 
uiing eingehen. Weiteres Ul)er dief*es Instrument findet man in einem Heferate eines 
Vortrags des Verfassers in der Zeitüchrift des östcrr. lugen.- und Archit.-Vereius, 
Jahrgang lS7o. • • 

2. Aeussere Kräfte. Wenn ein Stab au den Enden frei auf den Stützen 
liegt, so findet bei einer beweglichen isoürtmi Last das grösste Moment in dar Mitte 
statt, wenn anch die Last in der Mitte Hegt. Ist Ö die Last, / der Abstand der 
Btlltien, 80 ist bekanntlieh das grOsste Moment Jf » \Ol^ 0,250 G 1. bt dagegen 

der Stab an den Enden Imri/ontnl eingespannt. S(» findet das grösste Moment an einem 
Knde statt, wenn die Last um \ l von diesem Ende absteht ; dasselbe ist M — 
C 1 oj 4\ (; 1. Ist der Stab an einem Ende horizontal eingespannt, am andern 
Kude frei aufliegend, so ist das Moment am grr>ssteu, wenn die hfi^i 0,423 l vom 
eiögespauuten Ende entfernt ist und zwar ist alsdann M=0.1it:{ (J l. 

Die Schienen befinden sieh jedoeh in keinem dieser Fälle. s<»ndern sind als 
sogenannte continuirliche Träger, d. h. als auf mehr als 2 Stutzen ruhende Träger 
ssnisehen. Wir haben folgende Falle an anterseheiden. (Hienn Tafel XVU.) 

a. Mittelfelder. Das positive (naeh oben eonear krUmmende) Moment wird 
«B grtssten in der Mitte des Feldes, wenn aneh die Last in der Mitte ^ des Feldes 
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We'^t; wenn aber nnsscrdeni die Ul)ri<ren Felder aitwcchseliid s«» Inlastet sind. daM 
die Lasfni iiiii 0,:tSO l von den dem lVii<;lirIien Felde- jnn nächsten lio^'cniU ii Stntz«T. 
abstehen Fi<r I/. Die im betreffeiidin Felde lii'^'ende Last erzeugt das .M«niieiit 
(Kilos (j / ; jode der nächsten Lasten ilas Moment /^WS.yV d /, jede der lllieinäi h 
sten Lasten das Moment OJHMHiO (f l u. g. f. Sonnt erzeugt sicli in der Mitte de» 
traglichen Feldes das Moment 

Dnreh die EKndrttckaiig der Schwellen in die Bettnng wird H noch etwas ver» 
grifssert. Jedoch können wir diesen Werth von M annehmen, wenn wir Ar / nieht 
den lichten Abstand der Schwellen, sondern den Abstand von Mitte lu Mitte annehmea. 
Wegen der Nachgiebigkeit des MolKe» wllrde die anzunehmende freie Spannweite / 
etwas grosser sein, als der lichte Ab8tan<l der Schu eilen. 

Das iiet:ative nach oben canvex krünnnende Moment wird Uber einer Stütze 
am irrösstou und /war. wenn die lieiden anstossenden Felder und die übrigen Felder 
abweeliselnd liela&tet sind und zwar so. dass die Lasten um o,:isn I \on den der 
betretenden 8tUt%e am nächsten liegenden iStiltzen abstehen Fig. 2, . Dasselbe ist 
= — OJH^ G If also fast so gross als das vorige, nur ist der Sinn der Drehnng ein 
entgegengesetzter. Da indessen der Radstand grosser als 2 . 0,3SO /, d. i. grosser 
als etwa A/.7^"* ist, so kann dieses theoretische Maximum in Wirklichkeit nicht ein- 
treten. Ist der Radstand gleich der Entfemnnßr der Schwellen, so würde das grttsste 
negative Moment — OJ72 iS / werden. Ist der Hadstand grösser als /. so wird 
das grös.<<te negative Moment nur - 0.0'JS (i 1. 

b. Kn«lfelder 1 ii r ruhende Stössc ohne Laschen. Die Länge des Fnd- 
feldes sei /, . Das Moment wird am grössten in tler Entfernung //.^^ /, vom freien 
Ende, wenn hier eine Laut mht nnd wenn die tthrigen Feliler abwechselnd so 
lielastet sind, dass die Lasten 0,3H0 l von den dem Ende am niehsten Hegenden 
Stutzen entfernt sind (Fig. 5^ Die im ersten Felde liegende Last enengtdas Moment 

0,212 (j /i, O 20!f O /,, 0,207 ü 0,200 Ü /,. je nachdem -J- = 0,7. 0,S. O.U, 1,0 

ist, so dass wir das Moment allgemein A.2(iO G /| annehmen können; die niehste Last 

crxcugt das Moment o.ooft.'i G /, . die flhcmSchstc dns Moment 0.0007 G /| n. s. f. 
Somit ist das grOssto Moment 

10. M^o.2IU C /,. 

üanut die Heansprnchnng in den Mittel- nnd Endfeldern gleich wird, niBSS 
0,2i9 /| — 0,iSU I oder 

IL /, — o,ii(i:i I 

sein. 

Sind Laschen vorhanden, so werden unter der Annahme einer vollkommenen 
Oontinuität 'die allerdings nicht streng erreicht wird - die Momente in den Endfeldern 
kleiner, als in den Mittelfeldern, wenn die Längen derselben kleiner sud. 

Die fttr die grüssten Momente angegebenen Werthe können allerdings nur ba 
einer ganz liestimmten Entfernung der liUder eintreten. Da dieselbe aber variabel ist, 
so wird es doch rathsam sein, diese Werthe den Berechnungen 7,n Grunde zu legen 
und zwar um so eher, als die grössten Momente, welche sieh unter Voraussetzung 
ganz bestimmter IJadstäiule ergel>en. nur ungemein wenig von den eben eniuttelten 
Maximalmonii nten aljweiehen. Leber den >iachweis dieser Kegeln siehe »Winkler's 
Vorträge über Eisenbahnban, L llefV, 3. Aufhige, p. 244 bis 24)1.« 
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3. F«stig;keit8- und SicherheitseoOffioienten. Wühlt man als gi-össte 
i^MUUinng einen bestiinniten Theil der Spannung an der Elaaticitätsgrenze , oder deit 
•Ogcnannten Grenzcoe fficrionten . so kJinnen znr Hestinininng von A' \ ersiirlic mit 
lipHobif? <;etorinteu Stillicn dienen. Durdi Yai^- und Hicirunjrsvcrsnclic hat sich der 
( in,Mi/corttic'ient fllr Schmiedeeisen 7,11 bis j\on Kilt»^r.. im Mittel /.u Kih);:r., 
lUr .Stiihl im Mittel zü 3000 Küo'^r. pro □ " ergeben. Jedoch ist der GrenzeoetTieient 
immer etwas Unbeatimmtea, -da die Grense, bei weldier die FomiTerttndeniugeu l>e- 
ginnen, bleibend an werden, nicht genan markirt ist. 

Bis xnm Brache gilt die Feetigkeitsfonnel 1 nicht. Jedoch kann sie auch fUr 
den Brach angewendet werden, wenn man für St nicht den Fe.sti •irkcitBcoeffi- 
cienten für Zug und Druek einsetzt, sondern einen durch besondere Bruchvcrsnche 
zu Itestiniinendcn Hrn clicocfficienton. Derselbe ändert sich aber alsdann mit der 
Querschnittsforni des Stahes, er ist also hier besonders durch \"er suche mit Schienen 
zu ennitteln. Es lehlt (luichaus nicht an derartijren Bruchversuehen : leider werden sie 
aber lueiHt tbeils gar nicht, thcils nicht mit «Ilen erforderlichen Angaben niitgetheilt. 
Nach den bekannten Versachen ergiebt sich der Brachoo6iRcient für Eisen 4300 bis 
ßßOO. im Mittel SiOO Kilogr. pro beim Stahle kann der Co^ffieient bis auf das 
Doppelte steigen. Der Einfluss des GefUges, Kohlenstoffgehaltes , sowie der Her- 
stellnnjjc^ weise ist bereits im Capitel IV besprochen. 

Heim Zerbrechen von Schienen erfolgt der Bruch durch Zorreissen der untern 
Fasern. s(i dass die erste der ( rleicliungen 1 maassgebcnd sein würde. 

Die lirucliversuciie mit Hülle eines Fallklotzes geben W(»hl Uber den <lrad der 
Zähigkeit, niclit über Uber den Grenz- und Fcstigkcitscoüfticicnten Antschhiss. Ninmit 
man an, dass die ganae lebendige Kraft, welche eine Last O beim Herabfallen von 
der Hffhe A erhält^ snr Biegung verwendet wird, so ergiebt sich als grOsste Spannung 



7s. 15. ist bei der ( ►esterreiehischen Stldbalin fllr den Bruch und fiir (i liioo Kilogr. 
und tVir Eiscuschienen li — mS", für Staiilschienen mit O^'^l Kohlengelialt // S.J.V. 
mit 0.54 Kohlengehalt h =s 379*, Hiernach wUrden sitdi die viel zu grossen Urneh- 
coCfBcienten 73900, 70000, 40700 Kiiogr. pro ergeben. Obige Formel ist nlier 
unter der Voranssetenng ermittelt, dass die Durchbiegung nach derselben Gurve erfolge, 
wie bei ruhender Last, was unbedingt falsch ist, aber zu um so richtigeren Resul- 
taten führt, je kleiner die Fallhöhe ist. 

Die Wahl des S i c h e r h e i t s c o e f f i c i e n t c n ist Saclie der Erfahrung. Eine 
Menge von Einliüssen, wie die N'ermchrung der Beansj)rnchun^- durch seitliche StJisse. 
durch die Geschwindigkeit, durch (bis i tNvaige Senken einzelner SchweHen . durch 
Fehler beim Walzen, durch das Bremsen, durch den Einliuss der Witterung u. s. w. 
oalnehen sich der Reehnnng. Die Berechnung einer grosseren Ansahl von angewen- 
deten Schienen gab ftlr Eisen A*« ßSO bis f200 Kilogr. pro Wir glauben, 
als SieherheitwMefficient Ar Hauptbahnen mit grosser Ckschwindigkeit vorschlagen 
sa sollen 



Dies würde ungefähr fllr Eisen einer 2. .7 fachen Orenzsiclierheit und einer 
6.9fiU'heB Bruchsichcrlicit entsi)rechen ; beim Stahle istdieBruchsiclicrhcitdergrftssere« 
•Sprüdigkeit wegen etwas grösser angcnoutnieu. 




für Schmiedeeisen . 
- Stahl . . . . 



A'= 750 Kilogr. pro 
K^IOOO - - - 
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4. Eiuflass der Geschwindigkeit. Durch die Greschwiudigkeit der Wagen 
wird das positive Moment verjrrössert . indem in Folge der Darchhiegnng die Räder 
einen Ceutrifuguldruck ausUben. Ist dieser Centhfugaldrack = C, so ist dss grOsste 
positive Moment 

Mt » 0,t89 [G + C) /, 
oder, wenn man das 11 omeot bei ruhender Last mit M beieiebnet, 

jf. =*(/+!-) ■ 

Ist der kleinste JKrttmmungsradius der dnrebgebogenen Schiene r, der Elasti- 
citätsooSfficient « E, das TMgheitsmoment des Qaersebnitts b IT, so ist » WW' 

ist die Geschwindigkeit = c, die Beschleaniguug der Schwere = ^, so ist C = 

= wftwr ' » mithm 

ar E Wg * 

Die BedneCion auf -Mi giebt Mx = —ni -i ' 

Da (las zweite Glied im Kenner nur klein ist, so ist hiernach die relative Ver- 
gritssernng , ^Iss Ifomentes sehr nahe: 

Glc^ 

Setzen wir G = ß500K]gr,, E^ZOmOOKlgr. pro g^9Hf**, /a0«, 
ir= /«W'- so wird 

wenn r in Metern genommen wird. FUr r = //A /.5. 'io Meter wird hieniadi be- 
züglich 7 ~ /.ö/ö, /.Ö*?/, /,2-/J. 80 dass der Eintluss der Geschwindigkeit 
nicht nnbedentend ist. Dnrdi die Eindrtteknng der Sehwdlen wird der Einflnis etwis 
vermindert, weil die Last nicht so hoeh herabfiült, indem die Schwellen, wenn Sb« 
ihnen das Bad liegte stilrker eingedrückt sind, ah wenn das Bad die Mitte des Feldsi 
erreicht hat. Ikzeichnet man den unter RerUcksielifignng der Gcschwindigkdt ein- 
xnftlhrenden Sielierheitscoöfficienten mit A'i, so ist die Festigkeitsbedingnng A| fT» 

M\ W — ^ r <^ori IBM ' gleich der halben Schienenhohe oder » | i 
anninnt, Wx = . Setxt man diesen Ansdrnck flir W in Formel 12 ein, so e^ 



giebt sich J/t = 3/ | / + ^-J^) oder 

16. 

Ik'zoichnet man fllr eine beliebige Geschwindigkeit den Sicherheitscoefficienten. 
welcher »hue KUcksicht auf die Geschwindigkeit eiuzullihreu ist, mit K, so ist die 

JET Hf 

Festigfceitsbedingnng KfF^ Me, Daher wird ^ ^ ^, d. i. 



16. Kr= 



Egh 
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Wenn min ftr eine MaTimalgeechwindSgkcit von /9" pro Seouide den Sicher- 
heitoeoMficienten, wie Twhin angegeben, fltr Eisen und Stahl zn 7S0 and tOOOYX^. 

pro annimmt, so kann man den Co^fficienten A', /u ungefähr 92(y und Kl^n . 
pro □ - ■> annehmen. ISetzt man aowerdem B ^2040000 Ktgr. pro g » i/67''°, 
80 wird allgemein: 



17. 



Sehmiedeeiaen JT » , Klgr. pro 

i -{-0,092 ^ 

GhüMiten . » K sss — — ,i „ 



worin r in Metern pro Secundc. h in Millimetern einzufllhren ist. 

% 2. Hchubspannungen. — Die in der Läugsrichtnng der Sciiienc wirkenden 
Spannungen, die wir auch Normal- oder Fasernpannu nge n nennen, sind nicht 
die einzigen auftretenden Spaunangen. Es wirken nelmehr noch sogenannte-Sch u h- 
tpanBBDgen, d. t. Spannungen, welche in verticalen Querschnitten und in hori- 
zontalen Schnitten in der Ebene des Schnittes wirken nnd die ICateiiaUheilchen auf 
bddwi SeilNi des Schnittes ttberoinander so verschieben sndiMi. Die in den verti- 
calen und hori/ontalen Sclinitten wirkenden Spannungen pro Flächeneinheit sind, wie 
die Theorie zeigt, in dcinsclhen Punkte des Stabes einander gleich. 

Es bezeichne nun A' die Normal- oder Fasernpannunj: T die Sehubspannnng 
in einem um r von der horizontalen Schwcrachsc abstelieiulen Punkte eines beliebigen 
Querschnittes, b die Länge der horizontalen Sehne de» Quernchnittes an dieser Stelle, 
^ das statische Moment des Uber oder unter dieser Sehne liegenden FlächeustUckcji für 
die horisontale Sehweraehse nnd Q die Summe aller anf der einen Seite des Qoer- 
schnittes wiikenden Verticalkritfte oder die sogenannte Traosi^rBalkrafk. Alsdann ist 

IT • Wb' 

5. liest sieh leicht für beliebig angenommene Sehnen nach § 1 berechnen. 

Diese Spannungen erzengen in allen UichtnngenLängenftndernngen. Beseichnen 

wir mit K die Spannung, w eiche die grOsste dieser Längenändernngen erzeugen würde, 
wenn nnr in der K'ichtnn^'^ dieser Län^^enändernng eine Spannung vorhaadmi wftre» oder 
die sogenannte ideale Uauptspannung, so ist 

Die theoretische Bestimmung von Q und welche nach der Theorie der continuir- 
lichen Träger erfolgen mnss, würde uns hier zu weit fuhren Als Resultate Alhren wir 
Folgendes an, wobei mit « die £nti'emung des Querschnittes von einer Stütze be- 
liehne t ist. 

För X = 0 wird R in den von der Achse entterntou Fasern zum Maximum, 
wenn die Last bei z = 0,37 l liegt, im Stege aber, wenn die Last dicht neben der 
Sttbe liegt. Von x^O,t i&a wird S in einem beliebigeu Querschnitte zum Ifaximnm, 
w«an die Laut an diesem Qaersdinitle liegt, weil alsdann sowohl Q als Jf zum Haii- 
anun wird. Auf Tafel XVII sind in Fig. 11, 12 und 13 die betreibnden Werthe von 
Q nnd 3/ fttr ein Mittelfeld, lÄr ein Endfeld bei ruhenden Stössen und fUr ein End- 
feld Ijci schwebenden Stössen graphisch dargestellt. In Fig. 14 sind für ein Mittelfeld 
un<l zwar Air die Querschnitte bei .r =0. r = | / und .r = | / die Werthe von H in 
den verschiedeneu Punkten der Querschnitte graphisch dargestellt. 



Digitized by Google 



;i2Ü ^- VVlNKLKU. 

Hienms gebt hervor, data im Stege R zum Maximmn flir o » 0 ond (tr x^O 

wird, (l. h. in dt r Sclnvei-achsc eines Uber einer StUt/o liegenden QnerRehnittes. wenn 
die Last dii lit nclien dieser SttltJM? liepl Fijc- I Und zwar ist wenn .V, das sta tische 
MoiiKMit dos Fläclicnstiickcs üImm- oder unter der S^chwerachse für die ^hwerachse, 
(/ die Stegdicke in der SciiwerauliBO bedeutet. 

20. ^tiuuc M = - , ' . 

.1 II n 

Q \M in Kijl^e der dicht neben der Stütze liegen<len liUst = (i; die Belastung der 
illiripoii Felder iiai'li Fi^. I vcrnioint nocii um o./.'r/ (,'. sei dasK z^- / /.^7 (i in 
»etzcn ist. Als Festigkeitsbcdiiigung ergieltt sich somit, wcuu wir »icu; Ji — J\ netzen. 

21. A' Wd=^i,ä3U UA\. 

Setzen wir üf ?r » Jf a = 0,189 G ta, m wird 

22. lad=:HJ43 St. 

§ '^. Kerüeksiehtignn«; der Abnut/ung. — In der He^'t l hat man (U i Here« h 
nung der Tragfähigkeit das l'rotil der neuen Schienen zu Grunde gelegt, uahreuil 
eigentlich das Profil im Maximum der Abnatzung zu Grunde gelegt werden sollte. 
Da bei den Eieenschienen die Abnutsung nieht sehr bedeutend ist, so kann man m- 
dess die gewShnlich befolgte Methode gelten lassen, da man jedoeh den Sicherhcits- 
coSfficient K mit HUeksieht auf die Erfahrung wfthlt. Wenn sieh inde^s bei .Anwen- 
dung von Stablschienen eine weit tihigere Dauer, also aneh eine stärkere .Miuutzang 
al< /ulässig lirransstclleii ^oWtQ. s«» erseheint es rnthsam . der Bereclinunir der Trai: 
t'iihi^'keit das Profil im Maximum der Ahnntzun;.;' zu (Truiide zu leiten. Wir wolicu 
daher im Folgenden unter der Annahme einer gleichmiissigen . hekannten Ahuiitzuii-' 
untersuchen, bei welcher Abnutzung die kleinsten Kosten erwuchsen. Die Öchieue 
habe anfangs die Quersehnittsfltehe F{ naeh » Jahren werde die Miene aisge- 
weehselt und sie habe alsdann die QuersehnittsliJlehe J^;. Das Gewieht der VoluMi- 
einhdt sei 7, der Preis der Gewichtseinheit der aonen Schiene p, der ansgeweohiel' 
ten Sdiiene /»i, der der Capitalisirnng der Unterhaltungskosten zn Omnde an legesde 

Zinsfnss s und d»8 Verhitltniss ^^^^ ^--^ — e. Bei jedem Auswechseln erwachsen pro 

Lüngeneinlieit die Kusten \ p — l'\ ; />i ; auf die Zeit des ersten Legen« rcducirt 
betragen die Knsten liir das erste Auswechseln y F p — 1\ p\ s", fllr das zweite 
.Vuswecliselu \l-)> 1\ />, a^' u. s. >v. Demnach sind die capitalisirten Kosten h 
fttr das erste Legen und für die Unterhaltung 

t .. a 



k = V Fp a — Y i-i Pi 



/ 8 / — S 

Hezeichuen wir nun die Kopthreite der Schiene mit A, die Tiefe tler .Ab' 
nutznug des Kopfes in einem Jalire mit o, so ist F= -\-bnh^ mithin: 

23. A = T " t^' 

I 2 

Ditl'erenziirt man / naeh // und -v\7A den Ditl'erenzialqatrUcutcii ^ Noll, so 
crgiebt sich, das» k zu einem Minimum wird für 
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2-1. [^1 I / _ a| ^. j lognat z + / -t") = 0. 

welche Ctlcichung nach einer der bekaonten Näherangsmetbuden naoh n «nfknUtaen 
sein wttrdc. 

Kefamen wir z.B. p = 0,3 p, 7 = 0 «a, m wird e = ^^^''^ ^ 0,9524, log natc 
= — 0,04819, also 

0.04^VJ I ort ^'^ -I- ti J Ö,!/52/' = / —O.Vö'Z^\ 
wonach die folgende Tabelle berechnet ist : 



6i 






nhl 


(1 


i'i 


Millin. 




Fi 


Uillim. 


U.OtHtö 


0,03 


92 


0,05 


:«.! 


O.UUlU 


0,07 


75 


0,06 


5,0 


U,00l5 


0,10 


64 


0,10 


6,4 




0,13 


(io 


0.12 




(i.oo2r> 


0.17 


h{\ 


0,14 




0,00.10 • 


0,20 


51 


0,13 


10,3 


U,llU40 


0.27 


48 


0,11» 


12,0 


0.00&0 


0,M 


46 


0.23 


tft.S 



In der zweiten und tUnl'teu Kubrik ist spcciell iiuhciüiu Nonualpruliie lür 
ätahlschienen entsprechend Ft 3^T,5 h » 56^^ gesetat. 

Die Abnutzung o pro Jahr hängt natttrlich von der FreqneniE ab;«jo grösser 
die Frequenz, desto grosser ist 8 und desto kleiner ergiebt sich die zweckmässigste 
Dauer » und desto grosser die Gesammtabnntznng n 8. 

Ob nnd in wie weit diese Theorie in der Praxis wirklich Verwendung finden 
kann, mflssen erst weitere Er&hmngen mit Stahlschienen darthnn. 

§ 4« AnwMldnngen. — Im Folgenden wollen wir die hauptsäcldichsteu An- 
wendungen der entwickelten B^ln besprechen. 

1. Vergleich der Schienenformen. Damit die Schiene eine mOgUehst 
gerios« Querschnittsfliehe erhiilt, mnss die Masse möglichst weit von der neutralen 

Achse entfernt werden. Die Schiene soll also aus /.wei durch einen sdiwachen Steg 
verbundenen Ourten bestehen. Je hüher man die Schiene annimmt, desto kleiner ergiebt 

»ich die Querschnittsfliiche. jedoch nur bis zu einer ircwisscMi Oren/.c. da man mit den 
Dicken «Icr (iurte und des Steges praktisr h nichf unter eine jjewisse flicii/e licr.ih- 
gehen kann. Auch wUrde hei zu grosser Höhe die Stahilifät /.u gering wt-riU ii. Diese 
7.weckn)ä8t»igstc Höhe ist durcii die J'2rfahrung fc!«tzustcllcn. Da die Festigkeit gegen 
Zag nnd Druck nahe gleich gross ist, so soll die neutrale Aehse nahezu in der Mitte 
der Hohe li^n; da aber das Schmiedeeisen beim Zerbrechen leichter durch Zerreissen 
bricht und im mittleren Theile der einzelnen Felder, wo das Moment am grOssten 
wird, die ausgedehnten Fasern unten liegen, so kann die Sehwerachse allerdings etwa.«* 
anterhalb der Mitte liegen, wie e« bei den jetzigen breitbasigen Schienen <ler Fall ist, 
jedoch nnr wenig, da sonst der Kopf, der ohnehin schon direeten Heanspruchungen 
aas;:esetzt ist. zu stark heans])rncht werden \\ iiide. Aus diesem letzten (Irnndc könnte 
es allerding« vielleicht räthlich scheinen, die Schwerachsc etwas Uber die Mitte zu 
legen; die bisherige Praxis giebt darüber aber noch keinen genügenden Aut'schluM» 
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und >vttrde diese Bedingung bei den bnitlMungen Schienen nur dnieh einen bniieren 
Kopf zu crfMUen sein. 

Die Brlkkscliicnen stehen den brcitbasigcu Schicucn nach, weil sie zwei Stc^'e 
liahen ; üi)wolil iium theoretisch beide Stege /Aisammen niclit Rtiirker zu ijaltou liraocht, 
als bei den breitbasigen hichienen, so geht dies praktisch nicht au ; eine grosse Uübe 
würde ebenfalls praktische Schwierigkeiten bieten. 

Die symmetrischen Stahlschienen stehen ebenfalls einigermaassen den breit- 
basigen naeh, weil die Bedingung der müglichsten Entfernong des Kateriab mder 
äcliweraehie im Fasse lieBser erfIlUt ist, als im antem Kbpfi». 

Die zusammengesetzten Schienen mit verticaler Trennungsflächc Rind fast ii 
gleicher Weise zu beartheilen, wie die Brüekschienen . weil sie ebenfalls zwei iitege 
haben; jedoch haben sieden Vortheil, dass man sie höher halten kann. 

Die zusammengesetzten Schienen mit gctheilter Höhe wUrden sich wie iranze 
Schienen verhalten, wenn die gegenseitige Verschiebung der einzelnen Theile durch 
Vernietung etc. verhindert werden könnte. Da dies aber des TcnipcratiireinHu!<ses 
wegen nicht angebt, so ist die Tragkraft der zusammengesetzten Schienen gleich der 
Summe der Tragkriille der einielnen Thdle, d. i. bedeutend geringer, ab die Trag- 
kraft der ans dem Gänsen gedachten Sehiene. 

Im Folgenden sbd xnm Vergleiche die Hohen und Gewichte ▼erschiedoier 
Schienen ftr eine Tragkraft von 6500 Kilogr. cnsammengestellt. 



Profilform. 

• 


Htfhe (»ewicht Horizoiitel- 
...... pro Meter. | Tragkraft. 

1 Klgr. Klgr. 


Brcithiisifcc .SdiifiuMi 

Svinractrischo Stiihlschicni'ii . . . 
lfnsyininetri»chc StuhlschiuDon . . 

Brüekschienen 

VerticiiI petheilte Schienen . . . 
Rechteckiges Profil von 60""" Uruitu 
HorlsoBtaTgetlMilte flahimen . . 


122 36 ; 25(H> 
129 1 IMH» 
154 Mi \ um 
120 40 1 3000 
120 40 . 2000 
119 , 55 * 3000 
13»— 163 1 50—75 ; — 



2. Berechnung der Dimensionen für eine gegclicnc 'l'ragkraft. 
Eine directe Berechniui}; ist wegen der Coniplicirtlicit der Form uiiinöglich. Am lie^^len 
kommt man zum Ziele, wenn man /.uuächst die Dimensionen annimmt, wobei die iiis- 
herigen Ausführungen genügenden Anhalt bieten nnd nun nach Constmction des Profiles 
nach § 1 die Tragkraft 6' berechnet. Setzt man in 1 M= 0,189 & so cigiebt lieli 

25. G'^ö,WtS^. 

Wenn sich dieselbe grösser oder kleiner ergiebt, als die gegebene Tragkraft lo 
wird man ein iwdtes Profil mit g^derten Dimensionen constmiren und abermalB die 

Tragkraft CT bereehnen. Die Unterschiede der anzunehmenden Dimensionen gegen die 
angenommenen mltssen sich alsdann wie (j — G' : ü" — Gf verhalten^ so dsas lidi 
das richtige Protil leicht dnrch eine Interpolation ergiebt. 

In dieser Wei'je sind die vorgeschlagenen Normalprofilo fltr eine Tragkraft voo 
65(H) Klgr.. für einen Sicherheitscocfticicnten von 150 uud 1000 Klgr. pro und 
eine Schwellencntt'ernung von entstanden. - 

Bei ähnlichen Qiierprofilen würde für Eisenschienen IF= 0^0371^/»*, a — OMlk, 
daher, wenn man M — OJS'J U 1, K — 7ö0 »etzt. 
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26. h = 0.700 r. F= 0.2SÖ //^ = 0,/3U7 y^GH*. 

Für Stalilschicnen wlirdc bei einer Ahiiiit/nii;; des Kopfes von iKOö h \V 
0.03025 h^^ a = 0.-itlh, wenn // die ursprüngliche Hohe bezeichuet. Daher wird für 
M = 0,iS9 Ol, K=: 1000 Klgr. pro 

26a. // = 0,<iS4 \ G l F= 0.273 = 0J216 VG*^ 
Hiorin bedeuten // nnd / Millinietcr. G Kihigramni. 

Die Steplicke ist itaeli I'orniel 22 zu hcstininien. Zwar h:in|L,'eii fl' nnd .V, 
einigcriuaussen von der Stc^'dieke ab, jedoeh hat diese nur weni^ Kinfiuss. Für nnsere 
Nurmalprutile ergicbt sieb ^V, = /Oö,2 und 74,S, daher wird nach Formel 22, wenn 
wir 9^ nnd bezüglich a = tf,77 und 0,26 setzen, d= 1,33 and d = 1.03. Der 
Steg unterliegt ausser den in Recbnang gebrachten Beanspmehnngen noeh einer direeten 
vertiealen Znaammenpresming, deren genaue Beatimninng aber snir Zeit noch nicht ge- 
Inngen ist, obwohl sich nachweisen llisst. dass sie gegen die Schiihnpannungen klein 
ist. Ferner wird der Sfe- dun li seitlich wirkende Kräfte auch noch anf Bruch und 
Torsion fteansprueht ; jediK ii entziehen sieb diese Beanspruch nngen ebenfalls einer 
genauen Hestininiiin:;. Daher ist es '/weckiiiiissi^. die Dicke «rrösser, und /.war etwa 
/.l'nial 8o {jjross anznnehnicn . als sich nach Formel I'^ ergebt. Wir haben daher 
/.3 und /J""" als 8tcgdickc angeuummeu. Bei Prufilen, welche am Fuhhc und Kupfe 
ilmlidi sind, wird nahwu Si ^ 0,0479 A^, 0^0462 h\ daher, wenn wir d i,2üaX 
grösser nehmen, für Eisen nnd ätaU [d nnd k in Millimeter): 

27. d^ 0,00088 

Die sdtUch wiikenden Kräfte alllin würden, wie Versuche Weber^s nach- 
gewiesen haben, eine wesentlich geringere Dicke foidera. 

§ 5. Festigkeit der LaHcheuverbiiidinigeii. — Zur Bestiuiuiuug der Beau- 
sprnehung der Laschen ist es sunSchst nüthig, das am Stesse wirkende Moment an 
bestimmen, wobei wir voraussetzen, dass durch die Laschen eine ToUkommene Gon- 
tinnitftt erreicht werde. Eine Herleitnng der AusdrOcke wollen wir indess ttbergehen 
und uns mit der Anflihrang der Resultate begntigen. Hierbei bezeicbne /| die Litaigen 

der Felder am Stesse, / die Lttngen der Mittelfelder, s das VerhÜllniss j nnd J/i das 

Moment am Stosse. 

H. Uuhendc Stössc. Das Moment am Stosse wird am j^ritsstcn. wenn neben . 
»lern Stosse in der Entfcrnnng ^/..V6' /, bis o .'is /, eine liast lie^f . vorausgesetzt, dass 
der Kadstaud ^ /i bis /..VS /, ist; und wcuu ausserdem die übrigen Felder in 
der Tafel XVn, Fig. I gezeigten Weise belastet sind. Für die Verbftltnisse s = 0,0, 
OS, iyO wird bexttglich ^ 0,058 G /,, 0,078 G /„ 0,098 G h nnd hiernach all- 
geumn anntthemd 

28. JTi = 0,0974 tGlx^ 0,0974 G l. 
b.'Sohwebeude StOsse. Das Moment am Stosse wird am grifssten, wenn 
eine Last direet Uber dem Stosse liegt und wenn die Übrigen Felder in der Tafel XYII, 

Pip. Ii ;uif;e;;ebenen Weise belastet sind. Fllr die Verhältnisse i = 0,4 0,6 O.S 
wird bc/.Ugüch Ml =^ 0,Z17 G Ii, 0,204 G Ii, 0J9^ G'/, und hiernach allgemein 
annähernd 

l-^l,iJJt 
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E» beaeichne nun ll\ iri die Trägheitsmomente, e, r, die Abstände der ge> 
M|)anntesten Fasern von der linri/mitalen Scbwerachse, K, Ki die grOnten SpumaiigeB 
in der läcbiene und in der Lusclie. Alsdann ist 

h' ir = Mi: A', jr, — J/, f,. 

Sollen nun die Laschen dieselbe Festigkeit bieten, wie dieiSchieoe, so iM het 
gleichem Materiale if= Ai. also 



30. ^ s= 



Nchntoii wir für Eisonscliicncn das auf Tale l XVI in Fi^'. dar^e>^tdltr i.asrhen- 
prulil an. so wird U\ =^ Itifi, = setzen wir ausserdem W — lO^'i. 

e =. 6,'J2i^, 80 wird 

.1/, = o,r^7 M. 

Set/.cn wir M ~ (,' / und t"tir J/, die Ausdrllekc 11 und '2:t, so gicht «lie l!» - 

duction auf e fllr ruhende Stössc z — O.fiOi und lllr schwebende »SUiskc e = O.IS>i. 
während man in der Praxis iu der iie^cl bezüglich s. — O.S und t »> 0,6 madit. Ail^ 
dann aber wird 

>f ""if fr, M' 
Bei rahenden Stösscn wir«! flir z ^ 0,S : .1/ = 0.07$ O /, = 0,«f2¥ G l M - 

A* = /^^- K. 

lici 6',.v facher Bruehsicherheit der Schienen wurden Sebniiedeeiscidascheu eine etwa 
nnr 4.1 fache Brachsicherheit, Stabilascben aber eine mindestens 6.3 faehe Sicbeiliett 
haben. 

Bei aebwebenden SUhMOD wird fllr e » 0.6 üf, ^ 0,W4 Uk^ 0,1Z2 iil 
M — 0JS9GI, daber 

Ky « 2,W K. 

Iki Ofiu»ber Bmchaicherbeit der Schienen wurden daher Scbmiedeeisenlaacben cne 
etwa 2.^&ebe, Stabllaaehen aber eine enndestena ^,:Sfbcbe Sicherheit bieten. 

Wir haben hierbei die Entfernung der Mitten der Schwellen als tmt Spaai- 

weite angenommen, was nicht ganz richtig ist. Indessen darf man wegen der Naek- 
giebigkeit des Holzes auch nicht die Entfernung der Schwellen als Spannweite an- 
nehmen. Thut man dies indess. so erfriebt sieh bei ruhenden Stösson h\ = " ■''•> A 
also bei Sehnncdeeisenlasehen 7.,V. hei Sta])llas( hen 7faehe Sicherheit und ln-i .•iciiwf 
tienden Stösscn A', — 2/^1 I\. also hei Schniicdceisenlaschen .V./. bei Stjilillasclieii 
-/.2faehe Sicherheit. Durch das Eindrücken der Scli wellen wird die Ikansprucbaig 
der ruhenden StOsse noch etwas vennindert, die der schwebenden StOsse aber etwtf 
erhUbt; hierbei ist indess xu beachten, dass hierdurch auch die Beanspruchung d€f 
Hcbienen selbst eriiQbt wird. Leider sind bis jetset noch keine Versuche asgräteUt 
oder wenigstens nicht yeröfTentlieht, welche hierüber fjenllgende Klarheit herbeiföhren 
wttrden. Der Erfalirunir fremäss lässt sich indess wohl annehmen, dass die Sicher- 
heit, welche die Hblichen l.aschenvcrbindnn^'en bieten, fllr ruhende und 8cliwel)eD<lo 
Stösse eine gcnH^rendc ist. Iinincrhin kann eine Verstärkung der Laschen von Vor- 
theil sein, indem liierdurch die Wirksamkeit dereelben hinsichtlich der Mässiguog der 
Stesse erhöht wird. 
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Wenn die LaMheDverbindong dorch Brechen oder Lttsen der Laschen anfgehoben 
wird, to wird das gritaste Moment bei ruhenden Stiiwc» » 0,219 O /, also fUr /| — 

/ gleirli (f nr, Cr / und bei sclnvcbcnden Stösscn ^ 0,5 G 1%, also für A = f 
gleich 0.3O0 U l. Im ersten Falle findet also eine Vergrtfssening des Momentes nicht 

alatt, während im zweiten eine relative VergrOssemng nm = l,S9 stattfindet, 

6 ff 

SO daas im iweitea Falle die tf, 9 fache Brnohsicherheit auf eine nur ^ ~ ^,Jfaohe 

rediu-irt würde. Aul tinc kur/.c Dauer wUrde auch im zwciteu Falle trotz der ^tühhc- 
rt'u Heftigkeit der Sebläge am btusi^e eine Gefabr des Bruches der Sciiicac nicht 
öotreten. 

I 6. Durchbiegung. — a. Mittelfeld Für einen au beiden Enden frei auf- 
liege iiden Stab, welcher in der Mitte mit G belastet int, ist die Durchbiegung 

Qfi G 

wenn E den ElasticitttseoSflknenten bexeiehnet. Ist der Stab aber an den Enden 
horizontal dingespannt, au ist die Dniohlnegnng 

Die äehienen befinden sich in einem mittleren Zustande, so dass für sie ungefiUir 

G P 

y— O.0I30 j^—. Winde. iJie genaut-rc BeBtinnuung nach der Theorie der cuntiauir- 
liehen Träger giebt das hiermit fast genau ttbereiuBtinimende Uesultat 

3t. y ^ 0,0132 ^^y. 

Setzen wir K Mu=i OJSU G la^ so können wir nach setzen 

K n 

32. V = OfiÜitH . 

L a 

Dieb giebt ftlr A'^ löo uud E = 2040000 Klgr. pro □ "". 

33. ? = ofiooom 

Fnr 1=^ UöO""" uud « = fi2,2U""" wird 

y = 0.372" « 0,0004 l ^ . J^- 
b. Eudfclder. Wenn am rubeudcu t?U)6iie keine Lasciiunvcrinuduug vurhaudeu 

wäre, 80 würde die Durchbiegung eines Endfeldes ^'^^^ ^' , oder, da A =^ O^S l ist, 

G P 

= O.OOUZ -ß^i ulso kleiner, als die eines Mittelfeldes; iu Fulgc der Laschcuvcrbiu- 

dnng wird sie noch kleiner. 

Wenn am schwebenden StoRHc keine LaHchcnverbindnnj; vorhanden ist, so ist 
die ^'rösste Senkung, wenn nnniittclbar neben dem btosse eine Last li^t und die Übrigen 
Felder abwechselnd belastet sind, 

»4. y - + /.7Ö l /, + 0,142 P). 
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Uieraaeb wird fttr /, » Ofi l 

also die Senkung nuhezu dreimal so groM« alf in einem Mittelfelde. 

Ist die Laschenverbindung: vorhanden, so ergiebt sich unter der Annahuie einer 
vuUständigen Contiauität fUr A = 0,4 /, 0,6 /, 0,S l besttglicb 0,0167, 0,01Sl. 

O.ONO ^! [\l oder = 0,a0i06, 0,00326. 0.00717 ^ 



in dem fewShnlielien FUle, wo 



/, ^ 0,6 1 ist, wtlrde die beukuug sonach nur 74 von der benkong in einem Mittel- 
felde sein. 

Indessen entsprechen die Laschen der Bedingung der vollkommenen Continuität 
in Durchbiegung nur sehr wenig, wie munuigfache Versuche dargethau haben. Wir 
geben beitpielBweiBe in folgender Tnbdle einige Venmehe Weber'e mit Sefalenen dw 
ääcbsiseben Htaalsbabnen: 



Druck 
in 

der Mitte. 



Frei aufliegend» 

Schiene. 



Ol.»» ■. tni 



mit «riU^iiit. 
M.'hw. Silin s 



Cuutimiirlit h in (<t'\vühiil. 
Weise auf Schwellen 
>' gratgelte Schiene 

mit vrrlasclit. 



Kilo|;r «in m. 

luuo 

2000 
3000 
4000 
5000 



M i 1 1 i m « l e r. 



U,t>Ü 

0,76 
0,98 
1.35 
1»87 



1,69 
2.82 
7,84 
11,25 



M-hw. 8toii» 
V»,<ilO frpi. 
. u- - 



Millimeter. 



O.lü 
0,2« 
0.30 
0,55 
0.68 



0, III 

0,1 ;t 

0,28 
0,5t> 
»,«8 



Hiernach wtlrde die DnrebbiegQng am scbwebenden Stossc filr das VerbältniM 
ty z=z O ft'* 1 nahezu ebenso gross, als in einem mittleren Felde: sie wUrde sich hier- 
nach also fast Vmal so gross herausstellen, als bei vollkommener C'ontinuität. 

Durch <lie Geschwindi}?keit der Zttge wird die Durchbiegung nabeln in dem- 
selben Verhältnisse vcrgrüssert, wie das Moment nach § 1, 4. * 

§ 7. Brnehfestigkeit raBamneiigeMtitor SehleneB. — Wir aeteen voran, 

dass die einzelnen Tbeile einer snoaounengesetsten Schiene so mit einander verbunden 
seien, dass jeder seine Länge unabhängig vom andern findem kann, was, falls die 
Stesse in den einzelnen Theileii jibwcchselii , des Einflusses der Ternjicratur wepen 
immer der Fall sein soll. Alsdann wird sicii das nach dem Gesagten tw bestinimcüde 
grösste Moment J/in mehrere auf die einzelnen Tbeile wirkenden Momente .1/,, Mi 
zerlegen. Die Trägheitsmomeote für die horizontalen Schweracliscn der einzelnen Tbeile 

eeien IF,, , die ElastieitiUseoeffideiiten E^, • i • • • g^"^ 

eehaftliebe Krttaunnngtiadiiu r. Alsdann ist 

M—Ml -f- Mi + M.i ..... 



35. 



^ 4_ '^'^ . ^v, 

E-i n 



— • • 



Ans den letaleren Gleichangen folgt Mt == 
dies in die erste eingesetzt, giebt 
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3t>. 



M, 



j r, El M 

Et W^'i + n'i K, -\- 

Ei ]\\ M 

Ei 1^1 + £2 " ■> -h 
n. 8. f. 

Bei gleichem Materiale wird 
Tr, M 



37. Mx =r 



— n. B. f. 



Die Spanniingren der gespanntesten Fasern, wenn ai, deren Abstände 

von den einzelnen neutralen Achsen bezeichnen, sind 



I = Nt = -f^ • • . • . d. 1. 



3/1 a, 



3/2 '^i 



n. s. f. 



Die grösste Spannung entspricht dem gröSBten der Abstände 0^0% ; ist 

derselbe = a, so ist die Fcstigkcitsbediuguug 

Hier kommt also nicht das Trttgheitsmoment der ganzen Fläche, sondern die 
offenbar kleinere Snmme der TrSgheitnnomente der einzelnen Theile in Frage. 

§ 8. Theorie der Langschwellensysteme. — Wenn man die VoranMetrang 
macht, dass die Eindrtickung der Schwelle in 
die Bettungan einem beliebigen Punkte Fig. 2' 
dem hier herrschenden Drucke p pro Flächen- 
einheit proportional ist, so lint tieli die Bean- 
spntdiung der Sehwelle leieht bestimmen. Ist 
it EindrOckmig = y, flo kOnnen wir 

setzen, wenn C einen vom BettnngRmateriale abhängigen ErfahrungscoSfficieuten be- 
zeichnet. Bezeichnet ferner G den Druck eines Rades, If'da« Trägheitsniumeut des 
Querschnitts, A die Breite der Grundfiäche, E den ElasticitiUscoeffieienten der Schwelle. 
»0 irtt der Druck pro Liingeueinheit = p h = (; h y. mithin die Difterenzialgleichuug 
der elastischen Liuieu Wiukler's Lehre von der Elasticität uud Festigkeit, S. 04): 




iV C h 

wenn man stnr Abkttnnng k =a U ^ setrt. 



Auf eine Ausfllhrung der Integration wollen wir hier nicht eingehen Wir be- 
merken nur. dass die direct erhaltenen Formeln wenig Ubersichtlich siml . ilasa sich 
aber aus ihnen durch Verwandlung in Keiheu einfache Formeln ableiten lassen, welche 
wir im Folgenden xnsammenstellen. 

Bezeiehnen wir den Druck pro Flächeneinheit der Basis in der Mitte zwischen 
zwei Lasten mit ji^, den einer Laat selbst mit px nnd die Momente an diesen Stellen 
mit Ji; nnd Mi, so ist 
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»9. 



40. 



1% 



b 

a k 



2 k 



ki^ 


/. 




(i c II a II. 








A n II Vi h 0 r n il 


P\ 


= /. 










J/, 










= /. 






= 




Pi 










= /. 










J/, 


= /.ör>.v 


3/« 




J/, 


= /. 


k l ^ 


:t. 




— 0,0S4ß 


• 




Po 






= /. 








— 0.//2* 


3/, 


= 1,006 


3/« 


=: — ojm 


3/, 





/7X __^iy (' f' 

Für X / = /, .V erf^iebt sieh bcisiiieUweisc . 

\ n II ä h o r n il : 

Gi 

th' 

G 
'4k 

GJ 
26 

4k' 

(ik 
2b 

G 

4k' 

Hieraus geht hervor, das» die Nttherungsformeln für jdic Praxis für Werthe toi 
k /, welehe grosser als / aliid, hinreieheiide Genauigkeit liefern. Hierbd ist aber n 

beaehten, dam flir den Fall, dass k / ^ ] r, d. i. > Z,3S0 ist, ;>„ negatir aiwftHt 

4 

<1. I). (Inss sicli alsilann die Schiene von der rnterla^'c abhei)t, so dass alsdann uiihtc 
Theorie keine Gültigkeit mehr hat, da sie ein voUkonimeiics Aiitliegeii der Schieoeu 
vorauKsetüt. 

Naeh den Versnehen Weber*s drückt sich eine Schwelle von 19 Vis 3ß^i w 
Mittel, 2/,^" Breite dureb eine Last von tWOO Kilogr. 0,05 bis 0,0'*, im Mittel 
0,25^ in die Bettung ein. Hiernach würde sich C fxi 4 bis 45, Im Mittel xu9 Il^ 

rechnen. Da f«ieh hierbei aber die Schwelle ungleichmässig eingedruckt hat. so wird 
(' eigentlich etwas grösser sein. Bei den angefahrten I.angschwellenoberbjineii i<! 
/, = i > bis .V.V, im Mittel ^ 1>.J "", If r= bis .v.'/w;. im Mittel 2HMt: setzen wir 
ansserdeni den Uadstand - /.V./ bis Itiö"". so ergiel)t sich /. / = (hU bis .7.7. im 
Mittel IM. Mau wird daher mit hiureiehcnder Genauigkeit von den Nähenuigstor- 
meln Gebrauch machen k({nnen. Nach diesen wird der grösste Druck px anftfi' 
Bettung pro Flilcheneinheit und das grfisste Moment 3fi, wenn wir xnr Abkilnwv 

den constanten CoUflieienten y mit A bezeichnen: 

G 



04 C 
41. y., 



42, 3/, -^AG]/ ^1 
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Besteht die Schiene ans mehreren Theilen, so ist nach § 7 bei ^^leicheni 
ElasticitätxcocI'iicieiiten fllr M' die Sunmio dfr Triiifheitxnionieute der cin/.ehien Theile 
zu Hetzen. Int unter allen 'l lieilen r der ^rüsste Abstand der iiespanntesten Faner vou 
der biirizoutaleu »ScdiwerachHc, ho ist die j,ci**'*^»^tc vorkonuiieiuie ^>pannuug .V 

43. K= = 4^ 

Setzt nmn i\' gleich dem Siclieilicitscoi^ttieieiiten A', , so erbUlt man die Festig- 
kritsbediuguug zur iicstiuunung der 1 ragkral't otler der QuerschnittsdimenRiouen. Für 
ähnliche Qnerachiiitte würde sieh, wenn num e » « &, W=^h* nnd die QnencliiiittR- 
illche F^ib'^ aetst, ergeben: 



Für eine Keihc von Systemen ist hiernach folgende labelle berechnet, wobei 
die Anordninig naeli den Zaiilen der letzten Knbrik getroifen ist. In der 10. nnd 
12. Kabrik ist fllr Eisen A's= 750, fllr Stabl A'» 1000 Kilogr. pro gesetzt. • 



Tafel XIV. 

I Sebeffier 

} DMlen (Fir. 2.«} . . . i 
H H«nnover Fi^'. 21 u. 22 

4 Öcheirier Fijf. l** u. I!» 

5 I Bt-uaiDKer v. Wahleg^ 
I (Fi«. 19— 24.Taf.XV 

« KOetlin und Kattig 
' Fig. 2(t. Taf. XIVi . 
7 1 üoheuegKer Fig. I :» — 
' 15. Tal XV ... 
H Bhfinifclie liahn 'j . . 
S Hilf Figur 3— II, Tk- 

fel XV 

W Winkler ? (l-^piir 12. 
Taf. XV 

II Rarlnw Fig. Jt, Ta- 

fel XIVi 

U HAftirieh ;Fig. 16. T»> 

fei XIV; 

1) Hutwieh (FIr. 17, Ta- 



JS 

M 
1. 

e 
> 



S4 
76 

9i; 

S4 

6U 

70 

70 
57 

65 

7S 

61 

5:» 

57 



TMfMtaninmtiit 



Oti»r- Vnl^r- 
»ckirn.i itrhti-n<> < 

Wi I Wj 



Summr 
W 



Ak«Un4 OrilHRt* Sp»nii«n( 
Foxtr K 



Uruili 
aut ilic 



I PI • 



.\Mt)iiK<> 
K 1.11- Ii.- 



F. 



•»9 
59 

17» 
löü 


1016 , 
1150 1 

212*« 


UU5 
1209 

229S 


26.8 
29,0 

:u>,4 
2S,o 


1 8.7 
i 9,7 

11,7 
ID. 9 


0,200 
0,204 

0,15(1 
(1.171 


0,267 
0,272 

(»,209 
(I.2JS 


0,184 
0,170 

(1.139 
«.15S 


3,35 
3,0H 

2,97 
2.sr> 


187 


374 


561 


31.U 


i 6,5 


, 0,241 


9,341 


»,19(i j 


2, SO 


121 


79» • 


91t 


i 31.5 

1 


1 

1 7,8 


0.199 


0,171 


0,265 j 

• 


2.77 


723 
917 


17« 
9 


SD« 
926 


2(i.2 
j 25.9 


6,5 
7.8 


11,105 
9,2U8 


(1.1(15 
(»,277 


(^1S^ 

o,2ii;t 


2,4s 
2.. »5 


474 


Sl 


554 


; 30,0 

1 




0,217 


0,217 


0,201 


2,16 


6 


2«i37 

1 


2843 


l«t,0 

1 


io,s 


0,12S 


0,171 


• 

0,196 : 

• 


2,10 




1 


1270 


1 30,0 


7,4 


0.14$ 


0,194 


0,103 : 


\M 


1 - 


% 


n3ii 


1 11,9 


' 10,7 


0,132 


0.176 


0.259 ' 


1,43 


i 




4071 


1 12.4 




U.IIO 


9,155 

■ 


(.,229 

L 


1,40 









r't'iiliiiit'rcr 


( 'cnriinotpr 


A G 


AGK 




« - — 

1' A« i.» 








Im' 


1 «MM» 


UM) ( 



Der aiigefjeheiie Ahstand bei (b r jrespanntesteu Faser von der linrizontalen 
Schweraehse bezieht sich für die .Systeme .V, !f. 10 anf die Obersehiene. tHr alle, 
ttWgen Systeme auf die Unterschiene, resp. ganze Schiene. 

Hiernaeh würde die Beuspraehnng (N) bei den Hnrtwieli- Schienen am 
klniMten, heim System Hilf nnd Hensinger t. Waldegg am grKssteh sein: der 



•1 Vergl. Winkler» Vortrüge Uber EiseDbahnbAa. 3. Aufl.. $ 154, Fig. 2<il. 8. 193. 
* Deagl. Fig. 269. 8. 199. 
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Druck mit die GrandHächc pro Fliu'heneinheit erj^iobt sich da^'C^'en liei den H a rt wirb- 1 
Si'hieucu am ^'rJissten, bei dem Hannover scheu .Systenie am kleinsten. Bei gleicher 1 
Beanspruchung wurden die Hart wie h-Scbienen die kleinste, das eine Sy^m Scheff- 
le r* 8 und das System Daelen die grOsste Qoenehnittsfläche beanspraeheD. ' 

iSM nun naeh dem Obigen 4 bis ^, im Mittel ^9,E=^ 2040000 Kikigr. i 
pro 80 wird A = 9,5 bis 5.1 im Mittel 7.7. Für Ü =^ r,5(H} Kilogr. eiigiebl rieb ^ 
biemaeb, .da A*— 0,0 12 A G his (f,m'f A G, im Mittel 0,018 A G tat, 

N=:m bis f:jno, im Mittel Kilogr. pro D™. ' 

T'm ans dieser Theurie weitere bestimmtere Fnlgerungen in BetrctT der zu wäb- 
lemlen Dimeiisioueu /iehen /u können, sind weitere Erfahrungen abzuwarten uuJ 
weitere N'crsuche mit dem I^ngschwellensysteme selbst, uameutlich in Betreft' der durch 
bestimmte Lasten erzeugten Elndrttckungen in die Bettung, anzustellen. 

|9. Anwendug mif QneraeliireUeii. — Dieselben Regeki kSnnen, weoB 
aiieb mit minder grosser Genauigkeit, aneh fllr Quer seh wellen verwendet werden. 

Wir haben in folgender Tabelle die Rerechn«n;;6resultate fllr einige Quer- 
scbwellenfomien zusammengestellt: hierbei sind die llolzsch wellen 25"" breit. ff>^* ^ 
hoch, die Vautherinschwelleu unten 2^«='" breit, oben S'" breit, in den Stegen <>/'.5'" 
in den Fussen und im Kopfe S"" dick angenommen. Der Siclierheitscoefficient iM 
fllr Holz und Eisen bezüglich 00 und 700 Kilogr. pro , der ElasticitatscuefBcieiit 
bezUglieh /2000 nnd 2040000 Kilogr. pro angenommeu. 



•System 


tleba 

F 1 


mgii»ito> 
w 


Breite 

4.1lMb 

k 


fMMUt» 

Auwr 
■ 


N 


Druck 
Mr4.BMla 

ft 


r. 


lloizscliwellen. . . . 


4(M),II 


s:»;»3 


2S 


ij.o 
:i,4 




Ü.t25 


(),(i2:> 


1,051 


Vauthrrin (i.Hri» hoch 




114 


24 


l.IKi 


Ü.222 


0 1» 14 




ItKM hoch . 


24,4 




24 


•».2 






0.722 




WlnkW«- 


21.2 


2H5 


IS 




i,:»7 


«,2119 


l.ios 




!.:i/.:tr 


IT.:! 


4S 


2«! 


■'•.I 


.'i.dii 










■ 

1 1 


Centiiii. 


Centin. 


BU 


BGK 

100 ' 


G 

KiOOB 


1 



Hierin ist , =^ , - gesetst. Uiemacb würden die eisernen ^ScbweUn 

verhaltnissmttssig stHrker beansprucht, als die Üblichen Holzschwellen. Auch Ji^ | 
Üruckverthcilung gestaltet sich an den Ihdzscliwellen gUnstigcr. Der nothweudije 
(juerselniitt ist fllr Eisenschwelleu bei günstiger Quersckuittst'on» ungetabr 'yt« ro» 
dem der Hol/sehvvellcn. 

W ollte mau die ilolz.schw eilen oder irgend ein anderes bcsteheudes Sj^steui ücr 
Berechnung der Querschwellen zu Umudc legen, so mUsste, damit sowohl die gMe 
Spannung A', als aneh der grOsste Druck pro FUioheneinlieit einen angenommenen 
Werth annimmt, wenn C und Ci Constante bedeuten, 

Gu 1 £ ' 

sein. Bei ähnlichen Querprofilen lassen sieh beide Bedingungen nicht gleichzeitig | 
erihllen. Bei aehteckigem Querschnitt würden beide Bedingungen nur erfllllt werdei« 

»i Wloktor, VortiBge Aber ElMiib»liDb«a. 3. Aufl., 8. Ibl. 
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woiQ iiiMi die fiMite proportumal dem O und die Hübe eomtteiit aaBimBt. Behilt 
man nur die ante Bedin^ang M tmd wühlt die Qaenehnitte Ihalich, bo nimmt aueh 

der Druck />, pro Flächeneinheit mit abaehmendem Dmcke ab, bleibt jedeoii liemliob 

roustant. Unter dieser Annahme würde z B. fllr Holzschwellen , wean man für 
einen Raddruck G = 6ä00 Kilogr. die Breite b » 2^«", die Höhe h = 16^ annimmt, 
allgemein 

liei eisernen .Schwellen wUrde, wenn nian fUr Holz A = 60, E = I20()0(f, fUr 

_ 750 -plV^b 

Ellen K = ISO, 2040000 Kilogramm pro □*" annimmt, 



4. 



Qa r 2040000 

oo^'ssssTW 

d. i. 



I 



estMj ' H V 120000 



y b 

= 0,0062. 



Ga 

FWr Vantherin - Schwellen z. B. ist {Vir h O.'JT b: W = <t,000:{4i h\ a = 
0,142 h und fllr // =^ 0,42b: W = 0.00<m2h\ a = 0,217 h,. Dies eingesetzt, giebt im 

ersten Falle b= 0,626 und im «weiten b O^liSI v'Ö^.FUrG^tf^Kiloir. 



wilde biemaeb betttgüdi h « $i,0 and 26^0^. 

§ 10. Krille, welche auf die BeMignngsnilttel wirken. — Die Kiftfte, 
welche anf die Yerbindnngen der Schienen mit den Unterlagen wirken, sind sehr rer- 
scbiedener Natur und zwar leider meist derart, dass sich ihre Grösse nicht genan fest- 
stellen lässt. Wir wollen uns im Folgenden, soweit als möglich, mit diesen Kräften 

bekannt machen und im Allgemeinen er?5rtem . in welcher Weise es niöf^licli wird, 
diesen Kräften einen {^enüg^enden Widerstand cnti;ei:enzu8etzen. Wir werden hierbei 
hauptsächlich das System der hreitbasipfen Schienen im Auge haben. 

a. Seitliche Verschiebung der Schienen. Auf die Schienen kann zu- 
nächst eine horizontale, zu den Schienen senkrecht gelichtete Kraft wirken, welche 
durch das Schleifen und Schwänzeln der Wagen entsteht und welche zum Tbeil stoss' 
wdse wirken kann. Diese Kraft ttbertriigt sich theils durch die Beibnng zwischen dem 
Rade nnd der Schiene, theils dareh den Spurkranz. Dem ersten Umstände infolge 
kann diese Kraft sowohl nach nassen, als nach innen wirken; der Spnkrans kann 
natürlich nur nach aussen gerichtete Drücke äl»ertragen. Die Heibung kann nur DrHckc 
bb zu etwa ', 4 des Verticaldruckcs Ul>ertragen. Weit hühere Drücke, die häutig bis 
zu ' , des Verticaldruckcs gehen, rnd ausnahmsweise in Folge von ZutUUigkeiten 
dieses Maass noch Übersteigen können, kann der S|iiiikriinz Ubertragen. Hiernach sind 
die nach aussen gerichteten Kräfte, welche eine Spurerweiteruug anstreben, im All- 
gemeinen grtfaser, als die nach innen gerichteten, wdehe eine Spnrverengung anstreben. 
Am giCsalen kann diese Kraft in den Carren werden, th^s, weil Wer die Unregel- 
mässigkeiten des Gleises im Allgemeinen grosser zu sein pflegen, als in der geraden 
Strecke, theils, weil hier Ursachen vorhanden sein kOnnen, welche die Achsen nach 
der äoaseren oder inneren Schiene drängen. 

Dieaer Kraft setzt sich tlieils die Reibung, theils die Befestigung der Schienen 
entgegen; der erstere Widerstand sei Ii, der letztere lÜ. 
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Beseiebiien wir den Druck einer Aehse mit O, den Horiionteldniek einer iebe 

uiit ^V, die nnf die Befeetigongsmittel einer Schiene Übertragene Horizontalkraft mit B. 
den ReibungscoBfßeienten swiseben Schiene nnd Schwelle mit /, den xwisehen Schieie 
nnd find mit/i, so ist 

-ff--^- /+/.) 

weil bei einer Verscbiebung einer Schiene, duroli den Spurki iinz. diese Schieue mit dem j 
Drucke \ U auf der Schwelle und auf der anderen Schiene das liad ebeufall* mit 
dem Drucke \ O gleitet. Wir können etwa / = O.^iO und fUr trockene Schienen 

s^,2J, für Schienen, welche durch Glatteis sehr glatt geworden sind,/] = 
eetuo. Daher ist 

im Uinimom . . H^^S^O^^G^ 
im Maximmn . . Hss 8-^0,30 0, 

Da der Seitendmck biem 0,e7 O steigen luinn, so müssen die Beftstigii^ 
mindestens einen Widerstand 

bieten. Versnche haben gnt&gi, dass die nblichen Befestigungen auf Holssehwdlei 
im Allgemeinen auch keinen wesentlich grosseren Widerstand bieten, sodass ichädlicbe 

Verschiebungen wirklich eintreten kJinnen, wenn mit einem Seitendrucke zurälHj; eine 
Entlastung der betreffenden Achse verbunden ist, oder wenn durch Zufillligkeiten der 
Seitendruck noch griisBcr wird, nl» 0.f!7 (i. Hc<i:enwetter und Qlatteis begUnatigeo diese 
Verschiebungen, weil sie den Widerstand H vermindern. 

b. Umkanten der Schiene. Aus.ser der Ver.scliie!)unoj ist auch ein theii- 
weises oder vollständiges Unikanten der Schienen möglich. Kautet die Schiene A, au 
welcher der Spurkranz anstreift, so kann die andere Schiene in Folge der Reiboog 
swiseben Rad nnd Schiene, entweder ebenfalls kanten oder das Rad kann auf der 
Schiene gleiten; zum Gleiten gehört höchstens die Horizontalkraft \ 0,25 O, wm 
Kanten aber die Kraft O. wenn b die Fussbreite. // die Schieneuliölie bedeutet, 

d. i. etwa ' • = • 0.42 G, so dass bei der Schiene B ein Gleiten (li> , 

Rades auf der Schieue anzunehmen ist. Es sei nun \' die auf die inneren Befesti- I 
gnngsmittel wirkende Verticalkraft. Der Druck des Spurkranzes gegen die Schiene -4 
ist S — [ t\ (i, mithin die Gleichgewichtsbedinguug gegen Drehung >' — Gj*— 
Vh — Q ^\ hieraus folgt 

Fttr h » //0»>, A « iSCF^, /i s OJO bis 0,U wiid hiernach 

imUinimnm . . V ^ 1,18 S ^ 0,40 G 
im Hkdmnm . . F» 1,18 S — 0,31 G, 

Nehmen wir wie oben an, dass ^ den Maximalwerth 0,67 G anndmen klM 
so wird im Maiimnm 

r— 0,48 G. 

Durch die Eindrttcknng des Holzes an der äusseren Kante der Schiene wild 
die Drehungsachse etwas nach innen gerückt nnd hierdurch T' noch vci^össert 

In der Tbat leisten noch die Üblichen Bcfestigangsiaittel keinen oder keioeu 
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wesentlich höheren Widerstand. Bei ^rURsercn Seitondrtteken kann nnn, je nach dem 
Widerstuude der HefestignngRmittel, fllr beide Bewegungen Mitweder ein Verschieben 

oder ein Kanteu, oder beides gleichzeitig eiiitieten. 

Die Rttder kOnnen naoh innen eine Uorisontaliuraft von hüehstens 4* * ^ 
Überfragen, ivihrend snm Kanten naeh innen eine Kraft von etwa -f * 0,42O nOthig 
sein würde, so das« ein Kanten nach innen nicht zn befürchten ist. 

c. Senkungen der Schienen. Der von den Bädern auf die Schienen aus- 
geübte Vertiealdraek strebt ebe Eindrttckung der Schienen in die Sehwellen nnd eine 
Eindrllcknng 6et Schwellai in die Unterlagen an. Dnroh die Eindrttdtang der Schienen 
in die Schwellen lOsen sich die Nagelköpfe vom Schienenfusse , was insofern einen 
Nachtheil hat, als hierdurch das Umkanten der Schienen erleichtert wird. Eine kleine 
Kantniig ist wirkliob. ohne dass die inneren Nägel nachgeben, möglieh: es kann 
hierbei der Scbieiieiifiis.s auf die KCtpfe der inneren NSgel stossweise wirken, wodurch 
die Lf>ekerung flcrseDien befJirdert wird. 

Weber fand als Zusaniraendrlickiuig der Schwellen von 20^*° Breite und 
Hobe dnroh Schienen mit tO^S'^ Fassbreite, bei einem ruhenden Gesammtdmeke von 
esoOEllogr., also einem Dmeke von ^Kilogr. pro □Centfan.: 



Art d«r Schwelle. 


ZusammeDürUckung. 


moneBtan. 


permanent. 


KieAnhotz, neue Auflagefläche . . 
Desgl., alte Aiiflagetläcne . . . . 

Etchenhols, neue Aaflugeflüche . . 
Desgl. alteAnflifefliebe .... 


Mitllaatar. 

3.5- 7,1, im Mittel 5.1 

5.6— 21,0. - - 'J,6 

1,6- 5,0, - 3,ü 
6.3— 7,2, - - 6,8 


0,7-3,3, im Mittel 1 ,4 

1 ,4 — 5,6, - - 3,5 

0,2—0,7, - - 0,5 
2,1-3,1, - - 2,6 



Hiemach ist die ZusammeudrUckuug nuter alten Anflageflächen fast doppelt so 
gross, als nnter nenen; die ZnaaaimendrQckong der Eiehenbolzsehwellen ist nur OJ 
der der Nadelholischwellen. 

Die Senkungen der Schienen and Sebwellen , so wie die Zusammendrllckung 

der letzteren, welche sieh beim Befahren mit 4 bis 6 Meilen Geschwindigkeit adgten, 
sind, anf Tonnen Druck und 20^ Schwellenbreite redncirt, folgende: 



Kiet'emhulzschwellen 


Scnkmiig 
d*r SeUnM. 


terSdiwaiwii. 


Zuiamrava- 
drOcken der 
8«kw«ltm. 


Mittel 


miliineter. 

2,5 

9.3 

er. 


0,5 
2,9 


Millimeter. 

1.1 

■,2 

3,H 



Diese Znsnmmendrtteknngen der Schwellen sind natürlich in Folge der Ver- 
theilniigdes Druckes auf mehrere Schwellen etwas ireringer, als bei ruhender Belastung. 
Bei beiden Versuchsreihen zeigten alte Schwelleu eine stärkere ZnsammeudrUckung, 
als neue. 

22» 
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d. Aufsteigeu der Schienen Wenn \m einer unterbrochenen Unterstötznn? 
der Schienen diesellten derart hcUistet sind, da.ss zwischen je zwei belasteten Feldern 
(Tafel XVII, Fij;. 7 zwei iiiilieUistetc liegen, hü hat die Schiene, in Folge der Durch- 
biegung durch die Bclatitung au der zwischen beidcu uubelasteteu Feldern Uegendeo 
Stutze A, das Bestreben, empor zu steigeu; sie wird also auf die fiefestigungsmittel 
einen naeli oben gericbteten Zog ausüben. Dieser Zog ergiebt sidi, nnlnr der At»—k— 
▼on gleieh beben StOlsponkten, nacb der Theorie der eontinniriieben TrSger fltr 6 — 
6$00 Kilogr. an den Stosssch wellen schwebender Stttsse zo 0,4i G — 27 fX) Kilogr., 
an den Stossscbwcllen ruhender Stüsse zu 0,38 G ZSOO Kilogr. und an den Mittel- 
sehwellen zu 0.27 a= /SOO Kilogr. 

Da nun aber die Schwellen, welche die belasteten Felder unterstützen, gicli 
wesentlich mehr senken, als die Schwelle A, so wird diese nach oben gerichtete Kruft 
wesentlich venuindert. in welciier Hinsicht also die Nachgiebigkeit der Schwellen ak 
günstig zu bezuicbucu ist. Auf Grund der unter r niitgetheilten Erfahruugszablen giebt 
die genaue Berechnung, dass die nach oben geriohtete Kraft nicht nur voUMIaifig 
venichtet wud, soodem sogar noch ein nacb unten gerichteter Dnck auf die twisehei 
den unbelasteten Feldern liegende Schwelle entsteht. 

Sollte aber die Schwelle A sich, durch das Nachgeben der Bettung, gesenkt 

haben, sodass, durch die bezeichnete Bcln»tungsweiRe. ein Höhenausgicich derSchweUes 
eintritt, so wird eine nacb oben gerichtete Kraft an der .Schwelle A dennoch eintr^ea. 

Somit ist klar, dass der Zustand der Bahn, in Verbindung mit einer nngtlnsU- 

gen BelastunjJTRwcise, das Entstehen von nach oben jrerichteten Kräften wirklich ver- 
anlaHBen kann, ^ur liiHst sich jetzt nicht bestimnU angeben, bis zu welcher GrSwe 
dieselben steigen können. 

e. Län^^sverschiebung der Schienen. Die Schiene hat aus mehrerea 
Ursachen eine Tendenz zur Längsverschiebung: 

1 . Wenn ein Rad die LUcke zwischen zwei Schienen Überspringt, so äussert ei 
auf das Ende derjenigen Schiene, auf welche es aaflttnft, einen Stoss, welcher eise 
Verschiebung der Schiene in der Bewegungsrichtoag anstrebt. Die Verschiebung kass 
am so eher eintreten, wenn die Schiene nicht belastet ist, also vor den Toidens 
Rädern des Zuges. 

2. Die Treihrä<ler der Loconiotive streben die Schiene in der der Bewegung des 
Zuges entgegengesetzten Kichtnng zu verschieben. Die.se Kraft der Treibräder kann 
bei dem Drucke J) der Treibräder bis zu /i />, d. i. bis zu etwa 0.2ö I) gehen, 
während die auf den Schwellen zu Uberwindende Ileibuug / />, d. i. uugeräbr 0,5 D 
ist. Ein diieetes Verschieben kann sonaeh nicht eintreten. 

Die Rider der Wagen dagegen streben die Sobiene in einer der Beweguogs- 
richtung des Zuges gleichen Richtung zu versehieben. IMe von diesen Rädern ani- 
gettbte Kraft ist ebenfalls gleich dem Widerstende, welcher sieh der Drehung der 
Räder bietet, d. i. bei dem Raddrücke I), falls nicht gebremst wird, höchstens 0,0&5 D, 
während die Reibung auf den Seh wellen etwa OfS JJ ist. Sonach kann auch hier eis 
directcs Verschieben nicht eintreten. 

In Folge der Erschlittcningen. <hirch welche sich der Drin k auf die Schwellen 
und hiermit die Keibung periodisch verniiudert. würden Verschiebungen dennoch 
niiiglich. Wenn die Erfahrung zci^f, dass sich die Schienen in der Bewegungsrich- 
tung des Zuges verschieben, so würde dies sich dadurch erklären lassen, dass siel) 
die Erschntterungen an den Wagenrädern häufiger wiederholen, als an dctt Tieib' 
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ildem. Indecs ist jedenfalls der anter 1 genanute Grand die Hauptunaohe der Ver- 
aeliiebmig. 

Der von O. Heyer (Organ flir Eisenbahnweeen, 1876, S. 47) ausgesproche- 
nen Meinung, dass der etwas nnglciche Darchmeeser der beiderseitigen Räder die 
Haoptnrsaohe sei, weil hierdurch gleitende Reibung entstehe, kennen wir ans nicht 

anacbUesaen, weil das eine Kad nach vorn, das andere nach rtickwärts gleitet. 

Besonders bemerkbar und lilstig wird diese Versehiebun^' auf denjenigen Glei- 
sen , welche nur nach einer Kichtmijr befahren werden . während die Schienen auf 
eingleisigen Buhnen hin und her gesehohen werden. iJnreh das Hremseii der Wagen- 
räder wird die Vernchiebung in der Bewegun^sriehtung des Zuges befördert. 

Wenn die Loconiotivriider gebremst werden, die Wagenräder nicht, su lindet 
das Umgekehrte statt; die Locomotivräder ntreben die Schienen in der Richtung des 
Zngety die Wageniider dagegen die Sdüenen in der eutgegeugesetsten Richtang zu 
▼eneUebcB. Es iat daher mOglicb, daaa auf einer Steigung die Schienen nach oben 
venehoben werden. « 

Weiden die Wagenittder gebremet, so erfolgt eine Versehiebung der Schienen 
in der Zugriehlung, al»o auf Steigungen thalwärts. Bei eingleisigen Bahnen wttrden 
auf Steigungen, auf denen bei der Thalfahrt die Wagenräder gebremst werden, die 
Verschiebungen der Schienen nach abwärts stärker sein, als die nach aufwärts . so 
dass hier eine Abwärtsbewegung resultireu wUrde. Uurch das eigene Gewicht der 
Schienen wird diese Bewegung befördert. 

Hieraus geht nun uiihtdingt die Nothwendigkeit hervor, Mittel anzuordnen, 
welche eine LUngsverscbicbung verhindern. Immer aber wird die Tendenz zur 
LingSTerschiebnng auf die Befestigung ungünstig einwirken. 

3. Auch die LlngarerSuderung der Schienen, in Folge Ton Temperatnrttnde- 
rongen, enengt durch den festen Anschluas der Befestigungtmittel an ^e Schienen, 
fai Folge der BeibungzwiBchen beiden Theilen, eine in der Längsrichtung wirliende Kraft. 

I 11. Haltkraft der NIgel. — l. Einflnss des HoUes. Der Nagel ei^ 
hllt seine Festigkeit durch die Reibung, welche sich, in Folge des Druckes des ge- 
waltsam auseinander gepressten Holzes, auf der Oberfläche des Nagels erzeugt. Wäre 
dieser Druck proportional der Verschiebung der Holztheilchen. so wtlrde sich die Halt- 
kraft des Nagels proportional dem Volumen desselben ergeben Man kann indess den 
Druck nicht proportional der Verschiebung annehmen, weil das Holz weit Uber seine 
Elasticitätsgrcnze in Anspruch genommen ist. Versuche haben gezeigt, dass die 
Halt kraft, innerhalb der beim Oberbaue vorkommen den Grenzen, pro- 
portional der Oberfläche des Nagels angenommen werden kann. Bei 
der hn Holze steckenden Oberflttohe F kOnnen wir die Kraft P zum Ansreissen in 
der Sichtung der Aehse des Nagels und die senkrecht hienn wirkende Kraft Q, welche 
um Loekem dee Nagels nOthig ist, setzen: 

P^AF, Q^BF, 

werfai A ubA B Erfahrungscoefßcienten bedeuten. Der Co«fficient B wird UaM aber 
▼on der sulissigen seitlichen VerdrtlckuDg abhängen. 

Der Dmek nimmt mit der Zeit ab, theils, weil sich das Holz aUmithlich gleich- 
ism der neuen Lage aoeommodhrt, theils, weil das Holz nach und nach Tcrrottet. Die 
Haltkrdt des Nagels wird auch durch das fortwährende Rtttteln geringer, weil hier- 
duth das Looh etwas erweitert wird. Anfangs wird der Nagel durch Naohtreiben 
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wieder fesler; spiter mius das Loeh ansgesplihnt werden, indem man rordoi 

Eintreiben des Nagels in das Hola einige Hulz^pähne steckt. 

Nägel, welche zum zweiten Male eingesolilagen werden, halten nickt mehr m 
fest, weil sie glatter geworden sind. 

Nach den Versuchen von Karen and Funk hat sich für frisch eingeschla^ 
Nägel im Mittel ergeben: 

NHdelholz. Eichenholz 
A =:25 Kilogr. pro D^". 60 Kilogr. pro 

B^=zi9 - - - iß - - - 

52 = 27 - - 37 - 

Hierbei bezieht sich B^ auf den Scitcudruck, welcher zur Verschiebang von 
25"" nOtbg ist; auf denjeuigen Seitendmek, welcher xnm gänzlichen AnsniiM 
des Nagels nOthig ist; der erstere CoSflieient wttide indess im vorliegenden Falle dar 
maassgebende sein. Hiemach zeigt sich die Haltkraft der Nigel im Eichenbohe gegm 
Liogskräfte 2 mal, gegen Seitenkräfte /,4mal so gross, als im Nadelhohce. 

Da die im Holze steckende Oberfläche eines Nagels ungeftihr V^fl"" ist, so wird 
»«ich hiemach, als Ilaltkraft eines Nagels gegen Längskräfte, für Nadelholz 2100, ftlr 
Eichenholz 4200, gegen Seitenkräfte ftbr Nadelholz 1600, iUr Eichenhob 2200 Kilogr. 
ergeben. 

Die seitliche VcrdrUckung, welche sich hei den Versuchen Funk 's hei einem 
/2S""" tief eingeschlagenen, i22""" dicken prisuiatischeu Nagel ergab, ist fulgcude: 



Knft 


1 

VerdrUckung. 






Kilogr. 


[ Millimeter. 


600 


4 


2.5 


900 


6 


4 


lOiHJ 


11 


5 


IKHt 


17 


7 


12U0 


24 


0 


1300 


ü 


IS 


1400 




16 


1501) 




20 


ItKMI 




2.-« 


nuu 


Aussiehen 


26 


2300 




Aunkdien. 



i. Einfluss des Nagelquerschnittcs. Das Verhältnis« der Volnmina der 
Nägel mit den in Fig. 3 dargestellten 4 Querschnitten ergiebt sich bei gleicher Ober- 
fläche und Länge: 



Flg. 3. 




a h 



ö d 

— .0,53 

TZ 



i : /,2i : i,27 : 0,53 



Die'nöthigen Dicken würden sich hierbei wie / : L *l : 1 .21 : I :>4 verhalttii. 
Hinsichtlich der seitlichen Verschiebungen , welche durch Verbiegen der 



Digitized by Google 



VII. FBBTIQUIT8TBB0BIB DBB SCHIBHBB. 343 



eintreten, ist hauptsächlich das Trägheitsmoment des Querschnittes nuwMgebend. 
Die Trä^^heitomomente aber verhalten sieb bei gleioher Oberfläche wie 

a b c d 

t t.50 I.Ö3 0,2S. 

Bei j;egcbcnei' Oberfläche würden also die (loadratischen Nägel das kleinste 
Volumen, die achteckigen und runden Nägel die grösste, die Nägel mit concaven 
äeÜen die geringste Steifigkeit gegen SeiteBverbiegungen besitMO, m dam wdil die 
qoadnUiecheii Klgel dea meiiteB Vorrag yeidienen. 

3. KeüfOrinige nad pyramidale Nftgel. Ist ^ der BeUmngMOifflcieot, 
« der Wiakd, welcheB eiae Seitenfliebe mit der Aehae dea Nagels bildet, so leigt 
eine dieorotisehe Belraehtnng, dasa die Haltkiaft gegen LHngskilfte bei gleielier Ober- 
fläche beim keilfbrmigen Nagel im Verhäituiss von / — beim pyramidalen Nagel 

im Verhältniss von / — d. i. bezüglich etwa im Verliftltniss 0,95 und 0,92 

? 

g^prallber dem prismatischen Nagel vermindert wird. Ist nnn a die obere Breite nnd 
Dicke, / die Tiän^e, /'die Oberfläche und he/jchen sich die Indices 2, 3 aaf die 
prismatischen, keiltunuigen und pyramidalen Nägel, so ist 

Damit die Haltkiaft gleich gross werde, moss Ft « » i/t5$ Fu 

Ft^mz-^ Fl SS 1,111 Fl sein. Anssefdem sollen die Nägel oben gleieh stark sein, 

am gegen Verbiegung gleichen Widerstand zu leisten. Alsdann mUsste ^ ~ 1,40 Ii, 
^ = 2,22 /i sein. Wegen der an geringen Hohe der Sehwellen kann abw nnr 
^ OB ^ B /,2 ii genommen werden. Dann aber mnss a% s 1,17 i^, a» 1,89 oi 
seb. Alsdann würde 

Fl : F, : r, » i : 0,82 : 1,97. 

Sonach haben die keiUbrmigen Nägel nm 18 Proeent weniger, die pyramidalen 
am J7Prooent m^ Material nOthig, als die prismatischen. Hiernach ergiebt sich ferner 

Ft^4Ay^, P^^4,030Ay^, Pt^9,li8 aY-^^ 

^4A^ ^S,7O0A^ ^Ö,400A^' 

«1 «» «s 

Sonach ist das Verhältniss der Haltkraft bei gleichem Volumen und gleicher Länge 

/ : f,008 : OJbO 
and bei gleichem Volumen and gleicher Dicke 

/ : 1J25 : 1,350. 

Fank fand im ersten Falle statt des VerhältnisseK / : LOO^ das Verhältniss 
fttr Tannenholz / : iK'J-i bis / : IM, fUr Eichenholz / : 1.05 bis / ; l,OS im Mittel 
/ : 1,02. Im zweiten Falle fand er statt des Verhältnisses 1 : 1,425 das Verhältniss 
fllr Tsonenholx / : 1,18 bis / : 1,41, ftr läehenhok / : 1,10 bis / : 1,31, im Mittel 
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/ : Die pyramidalen NUgcl zeigten im zweiten Falle im Allg;emeineB 

grössere Haltkraft, als die prismatischen, weil sie das Holz leichter «palten. 

Als VerhältnisR der Hultkraft gegen Seitcndiiicke für prismatische und keil- 
förmige Nägel ergab sich bei F a n k ' s Yersucheu bei gleichem Volumen nnd gleicher 
Dicke fttr Verschiebungen von 25"* 

Taunenhol» 1 : 0,92 \ i . n Mt 

Saehenholi / : | "» Littel / : 0,86, 

Pyramidale Kägel erseheinen hiernaeli) namentlieh mit RSek- 
Bieht aaf das leiehte Spalten des Heises, als nnvortlieilhaft, wwiig- 
steas bd stiiluren Nigelo. Keilfifmige NSgel sind wesentfiob TortlMilhafler, als 

pyramidale ; mit Rtt^siobt auf den Umstand, dass sie mehr kosten nnd durch das 
Rütteln leichter locker werden, als prismatische, sind aber die prismatischen 
KKgel den keilförmigen vorzuziehen. 

l. Andere Nagelformen. Nach Fnnk's Versuchen ist die Uaitkraft fhr 
LäDgskrftfte, die der prismatischen Nägel / gesetzt, bei gleichem Volumen 

Nadelbolz Kiclieuholz 
Ausgebauchte Nägel . . . 0.7% bis 0,91 0,10 bis 0,81 
Nigel ndt Widerhaken . . 0,96 0,96 

Sehcaabennigel 0,94 0,98^ 

wonach diese Formen als nieht empfehlenswerth erscheinen. 

§ 12. Haltkraft der NagelbofestJgungeii. — Hiemach ist nun. mit KUcksicht 
auf das in § 10 unter a. und b. Gesagte, die Haltkraft einer Nagelbefestigmig leicht 
an benrtheilen. Nach a. kann die anf die tosseien NSgel wirkende Kraft bis ss 
0,37 O, d. i. bis Z400 Kilogr. gehen, welche Kraft nach dem vorigen §. wenn sie aar 
anf einen Nagal wirkt, das giniUehe Aniildwn desselben ▼eiaalassea kann; nsrdis 
Steifigkeit der Schienen wird dies noch verhindeni können. Die auf die inneren Nägel 
wirkende verticalc Kraft kann nach § 10, b. bis zu 0,4ff G. d. i. bis zu .920^ Kilogr. 
gehen, welche Kraft ebenfalls genügt, einen Nagel aus einer Nadelholzschwelle aus- 
zuziehen : nur die Torsionselasticität der Schienen wird dieses verhindern können. 

Weiteren Anfschluss geben uns die werthvollen Versuche Web er 's. deren Hanpt- 
resnltate im Folgenden mitgetheilt sind. Die Schienen waren hierbei auf jeder Schwelle 
mit swei Nigeln von a,6^ Breite nnd Dicke, /tfO»* im Holte ateokend, bcMgt 
Die Kraft wirkt aa einer Stelle aaf bdde Schienen. 

1. Die Kraft wirkt am Schienenfnsse, beim eompleten Gleise in dsr 
Mitte der Schienen. Die Sehwellen sind KiefemhofaBBchwellen. 



Druck 


GrOsite Versehlebnng. 


r 

2 Soilwalldii. 


4 SehwaUm. 


Conpl. Oltin. 


XUogr. 








<000 


1,5 


\ 4,8 


9.0 


2000 


5,0 


Ii)..-. 


6,0 


30ÜU 


25,0 


au.ü 


16,0 


4000 






.')5,0 


4500 






4S,0 



Beim eompleten Gleise blieb nach dem Aufhören des Druckes eine Verschiebuug 
von Z^"» zurllck. 
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3. Die Kraft wirkt am Kopfe, wie et in Wirldiehkeit der FaU iit. 



IWnnlr 


SpmrorweiteruBg. 


Kief«rnliolz*ehw«ll«n. 

- 


Bi«k»Bh*li««hwall*B. 




1 


jssafeiralln. 


SaeknllMkj 


48ahw«llM. 






Kilofr. 




U i 1 1 i n e t e r. 




Millimeter. 




750 




i 9,8 ' 


4,5 


4.0 


8,8 


3,8 


3,0 


1000 






6.0 


8.5 


7.5 


4.5 


4.5 


izav 




1 15,4 


10.0. a 


».0 


1 8.2 


0,0 


5,2 


I50U 




i 17.8 ' 


— 1 


11.0 


9,0. a 


~ . ij , 


6,0 


2tlOO i 








lft,0 


1 ~ 


10.5 


7,5 


•2250 






u 1 


10,0. • 






'•>,» 


im 








M 


1 




10,5 


3000 








30.S 


1 - 1 


23.5. « 


14,5 


3250 i 






1 


36.0. «f 






15,2 


3500 j 




< • 






l 




l«,0 


4000 








"~ 






24.0 


4250 1 

I 










1 z 1 




28,0. a 



Hierbei int mit a der Beginn des Aiuzieheno der KSgel, mit u da» gftnzUehe 
tnikanten bezeichnet. 

Berechnet man nach den VerKochen mit einer und zwei Schwellen den im 
vorigen § mit A bezeichneten Coefficienten, so tindet mau lUr Nadeliiolz A — J2 bis 2Ö, 
für Ei«dieiilioh A^^iS Kilogr. pro d. i. weeentÜch geringer, als nach den Ver- 
sieben Kaven's nnd Funkes, was sich wohl dadnreh erkUbeo iKsst, dass hier die 
Knft nnglliistiger, nXmlieh ezceniriseh gewirkt hat, wodnroh sie ngMeh eine Ver- 
sehieboqg, also ein Erweitem des Loehes anstrebte. 

Versnehe mit einem eompleten nnbelastctcn Gleise mit Laschen 
aod ÜDterlagspIatten an den StOesen nuter Anwendung von KiefernbobsohwelleD gaben 
folgende KesoUate: 



Dmek. 



SpttrerweiteruttK« 

VenroehMlt« 

Stoaa wid in 

WM». 



Kraft in der 



Kraft »m 



Kilogr. 




1000 


8.0 


1500 


I 10,0. a 


2000 


12,0 


2500 


17,9 


3000 


10,0 


3500 


26,0 


4000 


30,3 


5000 


38.9 


5750 


45,0 


fi750 


54 0. n 



Millimeter. 
13,0 

in,(» 

22, (t 
25,0 
31,5 
38,0 



6.5 

0,8 
13,0 
1H,0 
19,0 
22.0 
25,0 
38,0 
51,0 



Im zweiten Falle UM naeb AnfbSren des Drsokes nmr eine Spanrweilemng 
von .5— iibiig ; im dritten Falle versohwand bei einem Dracke von 4000 Kilogr. oder 

einer Sparerweitcning von 25™" die letztere vollständig, als der Dmek aufh()rte : nnd 
i^ur bei einem Drucke von 'i^oo Kilogjr. oder einer Spurenveiterung von 5/""" blieb eine 
solche von zurück, ilieraas geht hervor, dass bedeutende momentane 
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Deformatiouen, welche selbst eine Ltfsnng der littgel bedingen, iir 

schwer hcnicrkbarc Spuren /.urtlckl assen können. 

Es ist zu beachten, dass bei den Versuchen die Kraft auf beide Schienen wirkte, 
dass also die Spurerweiterung bei einem einseitigen Drucke in den beiden ersten 
Fällen nur halb so gross ist, als die Versuche ergaben. 

Die Spnrenreiterang amStosse ergiebt sit^ nahesn /,5iiial so gross, als ii dir 
3ütte der Schiene. 

Der grOsste Dmclc, welchen die Schienen am Stesse an&ehmen kVnnen, dbe 
dass eine gefahrbringende Deformation ( iitsteht, ist nngcfähr 25(f0 bis ^.5^ Kilogr- 
wUhrcnd nach dem vorigen § der Druck leicht bis zn 0,37 G = 'J-iOO KWo^r. gebe« 
kann, so dass der NagelbefestigaDg eine nur sehr geringe Sicherheit zugeschriebet 

werden kann. 

4. Versuche mit einem conipleteu belasteten Gleise, mit deueoder 
vorigen Versuche identisch, gaben folgende Kesultate: 



Dniok. 



Spurerweitorung. 



L'nVUstct. 



Lowry von 

I4.S0O Kiloinr. 



Loi-omutive roa — 



•iMXWKilop. u„b,u.trt. 



3S0M Kiloer. 



Kiluirr. 


M 


i 1 1 i m e l c r. 


M i 


1 1 i m « t • r. 


lOUO 


9,0 


1,5 


U 


13,0 




15UU 


16,0 


3,0 


1,3 


14.5 


i 


2000 


ll.O 


4,5 


3,0 


16,0 


' ».0 


2500 


! 32.0 


6,0 


3,8 
».2 


22,0 


3,3 
3.9 


275(1 


44,0. u 




23,5 


3(11 II) 




9.0 


4,5 


25,0 


1 4,5 


4000 




25,0 


8,3 


37,5 


9,0 


4750 




34.0 


13,3 


49,0 


11,3 


5000 






26.0 


54,0 




550U 







22,0 
31,0 


64.0 


15.0 


6000 






1 - 



Die Drücke bei gleichen Spurerweiterungeu verhalten sich hieniach in die«o 
drei Fällen nahezu wie / : t,S : 2,5 4 i 7 : 9^ womit der bedeutende Einfluss der 
Belastung anf die Festhaltnng der Schienen nachgewiesen ist. 

Im zweiten Falle ging die Sparerweitenmg nach AnfhQren des Dmckes voi 
34""" anf nnd nach dem Beseitigen des Wagens auf zurllck. Im dritten Falle 
ging die Spnrerwcitemng. nach dem Aufhören des Dreekes nnd dem WegfiJuen der 
Locomotive. von .VS™"' auf zurllck. 

Bei ein;_''efcttcteni (ileise um den Kintluss der SchUlpfrif^keit der Gleise nacb- 
snweisen ergaben sich die Spurerweiterungen um unp:cf;ilir .V.'y Procent grösser. 

Die Spurerweiterungeu bei gelüfteten Innennitgelu und bei belastetem Giei^e 
eigaben rieb nicht griisser, als bd festen buwnnägeln. Es ist dies in UebeniB- 
sUmmnng mit § 10 b., wonach ein Ümkanten erst möglich wird, wenn der Settendmek 
0^34 0, d. i. im Torliegenden Falle 0,34 • 38000 = 12000 Eilogr. ttberschreitet, iiib- 
rend der Dmck nur bis zu ^fOOO Kilogr. fortgesetzt wnrde. 

5. Versuche Uber die Vcrrttckungen der Schienen während de» 
Betriebes in der Mitte zwischen zwei Schwellen gaben an I iWieobachtunpipnnkten 
mit \ crschiedeuea Steigungs- und lürUmmungsrerhältaissen folgende Mazimalver- 
rUckuugen : 
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TlieU Bild Bisktang. Miaiara. 


lUximum. 


MilUl. 


Nach miU'ii 

üben ....... 

Kopf, nach MtHeii . 

- - hram . • . 
Faas, nach aussen . . . 

iDDoa .... 


1,0 
1) 

1,0 
0,5 
1,0 
0 


[ 1 1 1 i m t t • 
lU.O 
6,4 
8.4 
7,0 
5,0 
3,0 


r. 

<i,2 
2.5 

3,** 
2.0 
2,6 
1.5 



Die Worte Minimum. Maximum und Mittel l)eziclioii sich nicht auf dieselbe 
(lieisKtcUe, soudern auf die verschiedenen Beobachtun^si)unkte. Da.^ Befahren mit einer 
blosgen Locomotive vou 27Si)0 Kilogr. Gewicht und OüOO Kilogr. grösstem Kaddruckc 
gab (Schwelleneotfeniuiig 0,81 tfe 1,05 Meter) S,0 bis 6,S, im Mittel 5,9^ Ver- 
rBckuig naeh unten. 

Diese Vennche seigen, dass die blosse Keibnng zwischen Bnd nnd 8cbiene 
starke VerdriIckaDgen nach innen hcrbeiftthren kann, welche darchschnittlich 0/»'» von 
den, vom Sparkranze veranlassten, Verdrttckungen naeh aussen sind. Selbst starke 
Verdrllckungen nach oben, welche durchschnittlich (K4(> der Verdrttekungen nach 
unten sind, werden durch die ErsclMittci unfjen venn,saeht. Der absolut grössten Seiten- 
verdrückung von S-Ö"» entspricht, naeh den Versuchen No. 1, ein Seitendruck vcm 
circa 50(Hi Kilogr. s 0,40 Cr, der mittleren grüssten Seitenverdrttckung \on dn 
SeHendmek von drea 3800 Kilogr. = 0^30 (?, wenn wir den grOssten Achsendmek Q 
XU /20I00 Kikgr. annehmen. 

6. Einflnss der Unterlagsplatten. Ueber die Wirksamkeit der Unter- 
lagsplattm führen wir folgende Versnche Weber*s an: 













! Drack, 








Aumlil 






AigriliHtoUe 


bei welchem du 
«mru. 


OpwmmitanMg. 






U 


|«4trPlMtn. 


4M 






flck««Un. 








Dmkw. 










• 






1 Oku» 


1 Wt 'i OhM 1 
1 Ptettm. ' nsMM.| 


Mit 












iPMtm. 


nittra. 




i 
1 

2 






MIttelBehwolle. i 


lOtogr. 


MiUiaater. 


3 






1250 


2750 


1 10,0 j 


10,5 


3 


0 


2 






1250 


2500 


10.0 ' 


10,5 


2 


4 


2 




Zwischen der .Scliwelle 


22.^U 


IT 50 


25,0 


7,5' 


4 




2 




Zwischen (i. iMittelschw. 


2250 




19,0 ! 


la.o 


9 


10 


2 




Mitioischwelle. 




40IIU 




16.0 


5 


10 


2 


innen 






7000 






6 


1» 


2 


aussen 


Mitte. 




4500 




17,5 


6 


1 12 


2 


innen 






6000 




25,0 




1 


(aiid.Mttl»l8ohw.} 













Weiteres Iber die Wirksamkeit der Unterlagsiilatten ist bereits im vorigen Capitel 
mitgetheilt worden. 
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VII. FKisriUKKITSTHEOKIK DUK SCHISMEM/ 



Utaralur. 



Ausser den theorclischen Werken Uber die Lehre von der Elanticität und Kestipkcit. 
welche die Schienen berücksichtigen (Rchhann, Theorie der Holz- und Eiscnnm- 
structiouen, Ib5ö, und Winkler, die Lohre von der £la8ticität and Fettigkeil, IböS 

ist zu nennen: 

Bftrlow, Versufho mif Kiscnliahnschicnen. 'IS35.i Mechan. niu-jir/, V. p. "fi. V. 2-1. p. - 

Repert. of pct. iiul. N. 6. V. 3, p.;J6tii. — Dtngler'8 pul.Joum. 57. Hd . p HJ | 

p. 260. , 

Bar low, über die TraKr>ihigkeit der eisernen Schtonen. Karsten'« Arabiv 163«. Bd.» 

Pblyt Centntlbi. IHW, p. 839. | 

Vergleioheode Vertnclie Uber Eisenbahnschienen, welche in verMshiedenen Ländern erzeug vordn i 
Wiener polyt Jonm. 1S4:<. p. 422. - Kiaenbnbnseit. 1843, p. 130. 131. - Pnijt. CaataiU 
1843. S. Bd.. p. 18«. — Dingler'a polyt. Jouni. 69. Bd., p. 406. 

Weiahaiipt, Untersuohmfm Uber die TngAliigkdt ▼etsehiedener ElaenbaboBeUeora, ttSL ,h 

§ 1 benuttt.] 

T. Knven, Notizen Uber die Diinensioneo von Schrauben und Nägeln nebet Vermebea Iber Hl 
Haltkraft der 1« tzt« ren. ZeitMhr. d. haimoT. Aldi.- n. Infni.-Ver. IS56. — ZdMs. 
d. üaterr. In^u.-Ver. I6&6. 

Matberf , VermMibe Uber die ElaetieitätMrenie vnd TrafffShifrkeit venefaiadeBer Arten PHwI nii 

schienen. Erbkani's Zeit«chr. f. Bauw. 1859. p. 2«J — Polyt. CentVlIbl. I85»,|fcnt- 
Dingler 8 pol. Juura. Ib2. Bd., p. 157. (In § 1 benutzt.) 
Punk, Haltkraft der Sebienennllfel. ZeRnelir. d. havnov. Areb.- n. Ingen.-Ver. 1884». ^Njl 

Centralbl. ISßO. — Organ l^'fiO. 
H. iScbmidt, VorachUg zu sligemeineD Profilcu für EiseubabuscbieneD. — Zeittscbr. du» üekn 
Ing«k- V. AreUt-Ter. 1868. 

Schoffler, Die Wirkung zwischen Schiene und Rad. Br}»im<;chwi«ifr 

V. Weber, die Stabilität des Geflime der £i«enbaboglei«e. Uiatoriiche und experimentatiTe Kr- 
mittelmigen. Weimar iSA. 

Wiukler, Vortrüge ttber Ei»enb«hnbau. I. Heft, 3. Aafl. Fng 1875. 

U. M ey e r, Ueber LKogenveracbiebnng der Sobienen auf iweii^ewlgeo BabuBtreeken. — Orpa I8K. 
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Bettung, Legen des Oberbaues, Oberbau-Gtorathe. 



BMrbeitet tob 

£ d. 8 0 n n e » 

■nntk. ftt /hnm ui MjPtMlalkm m IiMiuMi. 

(Uienu Tafel XVIil und 2 UolzBchDitte.j 



1 1. Bfadflituff. Wihieod dte Twhefgtthenden Capitel einer BeBprechang 
der beim Eleenbeluioberluui benatzten Materialien gewidmet waren^ liaben wir es 
naaoMbr vonngeweiae mit der Ertrtening der bei Heratellnng dea Oberbanea vor- 
kommenden Arbeiten an thnn, /nvor aber einen Blick auf einen wesentlichen Theil 
des Oberbaues so werfen, welcher als Zwischenglied zwischen den l'nterlagen des 
Sohieneiifjestänges und dem P>dboden auftritt: auf die sogenannte I' nterbettung. 
Wir werden dann die verschiedenen Arbeiten untersuchen, welche als Vorberei- 
tUDgeu zur Herstellung des Oberbaues erforderlich sind, sodann diese Herstel- 
Ivagsarbeiten selbst — und zwar zunächst ohne Berttoksichtigung der inCnrven 
n beaditeaden EigenthttmliehkeÜeii derNlbem — iMepreehen. Hiena weiden sieh 
eniige Bemerknngen über die bei den fta|^dien ArbeÜea bennferten Gerfttbe kattpfen. 
Die Aoseinandersetnuig der beaonderen Rllduiohten, welche man bei der Herstel- 
long des Oberbanes in Cnrven zu nehmen liatf and Bemerkungen ttber die 
Organisation der OI>erbauarbeiten werden folgm, wovaof einige Preisangaben 
dea Beschluss des Capitels machen. 

Die bei der Herstellung: des Oberbaues vorkonmienden Arbeiten . so einfach 
disielbeu auch auf den ersten Blick scheinen, erfordern dennoch ein sorgfältiges 
SiidiiBi ud die giOaito Anfineiksank^. Die BIleksioileB, welelie bei diesen Ar- 
Wilni in nehnMB sind, lassen sieh wobl mit denjenigen veiglelehenf welebe bei der 
üMksdssigen Heratellnng iigend eines Ctegenatandes in Betraobt konunm. Ea ban- 
delt sieb darum, grosse Massen schnell, billig und solide heiyustellen. Hieibei darf 
sseh die unscheinbarste Kleinigkeit nicht unbeachtet bleiben. Eine Ersparnng von 
eHiigeD Groschen bei jeder Scbienenliinfre Gleis entspricht einer Ersparung von hun- 
dert Thalem und mehr fllr die Bahnmeile. Kleine \'ersehen in Betreff der Lag:e und 
der Befestigung der Schienen haben gro.s8cn Eiufluss auf die ruhige Bewegung der 
Fshnengef somit auf die Unterhaltungskosten derselben und auf die Unterhaltuugs- 
luelsa dea Oberbanes selbst Dnreh riehtige Bemessnng der UeberhObnng der Mns asr en 
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Schienen in den Curveu künueu die getllrcbteten Curvenwiderstände bedeutend redo- 
i'irt werden u. s. w. 

Es ist somit ToUkommen gerechtfertigt, wenn seitens der Eisenbabningenieiiie 
den Oberbanarbeiten eine grosse Bedeutung beigemessen wird. 

I 2, UnterbettlUlg. — Die Unterbettung bildet das Fundament (tlr den Eisen- 
bahnoberbau und es ist von vornherein nicht ansgeschlosMn, die» Fundament unter 
gewissen Verhältnissen in ähnlicher Weise lier/nstellen , wie das FuiHlanient einer 
lirlleke oder eines Hauses.' In (Umi mei^^ten Fallen winl aher von der L uterhetlunj: 
mehr verlangt, als von einem ^t \vi>hnliehcn Fiuulaniente. Diesen vermehrten AutVtr- 
derungeu ist um su .sebwieriger /u entsprechen, als gleichzeitig, wie bei alleu Uber- 
bauconstractionen, der Anfofderung der Oekonomie genügt werden muss. 

Die Unterbettnng ist nftmlieh der direeten Einwirkung des Windes und des 
Regens «ugesetst, das Bettnngsmaterial darf deshalb nieht allxnfein sein und mnss 
das Wasser rasch ableiten. 

Noch mehr ist zu beachten, dass jeder schärfere Frost bis zu den tragenden 
Partien der Bettung sich erstreckt, während man doch das Fundament des kleinsten 
Hauses IVostliei /u legen pHe^'t. Es ist demnach eine wesentliche Bedinguui;. d:u»s 
das Hettiin-sniaterial frostbeständig ist und es erscheintrasche Ableitung des Was^en^ 
aus demselben namentlich auch deshalb erforderlich, damit der Frost durch Aosdeb- 
nung der gefrierenden Wassertheilchen jene tragenden nsohen nieht albusehr aaf- 
loekere. 

Auf die so eben herroigehobenen wiehtigen Punkte wird mit Beeht im § lu 
der Gmndxtige besonders aufmerksam gemacht: 

»Das BettuBgBmaterial soll eine solohe Beschaffenheit haben, dais es vedsr 

bei anhaltender Nässe durchweicht, noch durch Prost zerstört wird.« 

Die IJnterbettung erleidet tei iier durch die l'nteriagen der Schienen Fressuu^n. 
weh iie den Pressungen im Fundament eines gewöhulicheu Hauses mindestens gleich 
ktuuuieu, oft dieselben Ubertreifeu. Das Bettungsmaterial muss, nach gehöriger Csai- 
primimng dnreh das Stopfen, diesen Pressungen widerstehen kflnnea. 

Bertteksiehtigt man endUeh die Ersehtttierungen, welehe von den ZBgen lier- 
rUhren, das Sacken der frisch angeschütteten Dämme, wodurch in der ersteren Zeit, 
nach der Vollendung des Baues, ein fortgesetztes I'ntcrfangen der Schwellen, eine E>- 
gUn/ung ihres Fundamentes erforderlich wird, die Einwirkungen der sonstigen Fntcr- 
haltuugsiirbeitcn auf die Bettung u.s.w., so erhellt, wie zahlreich die Anforderungen 
sind, welche man an die Bettung stellt und wie schwer es oft werden niuss, auf 
allen ätelleu der Bahu eiu eiuigermaassen genügendes Bettuogsmaterial zu uässigen 
Preisen zu besohaffea. 

Es ist bekannt, dass man den ans den FMssen gewonnenen Kies (kleine Siebe 
mit grobem Sande nntemiseht) allen andern Materialien sur Herstellung der Ualer- 
bettung ?oraeht. Grubenkies enthält nicht selten zu viele thonige und lehmige Bei- 
mengungen, deren Nachtheile namentlich bei der Unterhaltung der Bahnen hervor- 
treten, wenn die Bettung mehr und mehr verunreinigt wird Steinschlag Schotter 
aus frostbeständigen öteiueu giebt keine schiechte Bettung, die bteiue mllsseu aber 



' \\if den WiirtteiiiberjrisoliCTi Bahnen hat man hei SteinArUrfoloberbaa ptobewcise. um 
eine luüglichät sUirrc Unterlage zu erhalten, die einzelnen Steine auf Beton (gesetzt und die £nt' 
wifaMerong durch besondere unter der Bettung durcbgefUhrte .Siekerscblitze bewirkt. Aach die 
Sehieoeo der SeileiMsen des Elirias-OberlSndiMthen Qmala rnliea oMierdliigt auf Betookttrpen. 
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mit derselben Sorgfiüt sendllagen werdoi, wie heim Cbausscebau , einen Kiii^ voD 
«»"•.UO Durcbmesser passiren können und von üruss und Staub gereinij?! werden. 
Keiner Steiuscbla^ als Hettnuj^sniaterial hat den Vor/u^;, dass die scharfen Kaufen 
und £ckeu der Steine die Schwellen gleichsjini testlialtcn. ein l'nistaud. der keines- 
wegs gering geachtet werden darf, weil eine starke lieibiing zwischen dem iicdz und 
der Bettung fUr die Erhaltung der Lage des Oberbaues von der grössten Wichtigkeit 
ist. SeUacktn bat mao hie und da mit gntem Erfolge aar Anwendung gebracht.^) 

In Gegenden, denen es an natttrlichem Bettnngsmaterial fehlt, wird als unterste 
Schiebt der Bettung nicht selten eine Packlage ans groben Steinen angewendet, auf 
welche eine Schicht Steinsclilaj^ ^'chracbt wird. Diese Construction ist zweckmässig 
und hat auf verschiedenen deutscheu Bahnen, namentlich aber auch in England und 
Frankreich Eingang gefunden. 

In Ennangeluiif,' der genannten Materialien muss man beim Hau oft /u anderen, 
weniger cmpfeblenKwerthen greifen, zu Sand, gröberem GerJille, zerßcblageiien Zicgcl- 
steinbrocken u. s. w., und entsteht dann t\lr die Bahnunterhaltung die wichtige Auf- 
gabe, durch geschickte Verwendung der mit ErOfifnung des Betriebes sich ergebenden 
Hmfinnittel anf Verbesserong dieser Arten von Bettungen binsuarbelten, withrend sei- 
tem des Banes ein Angenmerk anf möglichste Einschränkung der Massen des sohlech- 
teren Haleilals und auf Verwendung desselben an geeigneten Stellen xn richten ist. 

In solchen FiUlen wird man in der Begel das weniger gute Material in die 
nnteren Lagen der Bettung verweisen, aasserdem aber Kttekucht darauf nehmen, dass 
die Streifen neben den Schwellen einen anderen Zweck zu erfüllen haben, als die 
Bettung im unmittelbaren Bereich des Gleises. Es wird Sdmit Kies und Steinschlag 
ganz gut 80 vertheilt, dass man den letzteren neben und den ersteren unter den 
Schwellen verwendet. Vermischuugen dieser Materialien haben, soviel bekannt, 
günstige Resultate nicht ergeben. An den Anssenkanien der Bahn wird die Bettung 
in neuerer Zeit nnr in Ausnahmefilllen durch ErdkOrper (Seitenbankette) begrenzt. 
Eine Bekleidung erscheint sweckmissig, sobald das Bettnngsmaterial sehr fein ist: 
die beste Begrenzung durfte indess durch eine Steinpac kung hergestellt werden. (Hier- 
über, sowie Uber die Entwässerung der Bettang ist der § 9 des HL Capitels su ?er- 
gieicben. 

Bei Bestimmung der Dicke der rnterbettung sind in erster Reihe entschei- 
dend ; die Qualität des Bettungsmateriales, die Beschatlenlieit de.s Untergrundes und 
bei Dämmen die Hübe der SchUttung.^ Auf Dämmen von leichtem, sandigen Moden 
darf man die Mächtigkeit der Unterbettung ziemlieh ciuschrünkeu, während in wasser- 
haltigen Einsebnltten, namentlich bei sdileehterem Bettnngsmaterial, grosse Massen 
desselben erforderlich sind. 



^ Man hat zur lierateilung des Schotters für Eisenbahnen mitunter, jedoch iui All^eiuei- 
■n aifc geringem Erfolge, von Steinbrecbmaschiuen Gebrauch gemacht. Man vergl. Uber lUesellieD : 
Bk y. Z. 18S4, p. ISS» f«Mr Zettsckr. d. haan. Aich.- und Ing.-Vereiiw 18S6, i». 4S3. 

*) Die venehiedenen Arton künstlichen ScIiotUrs wenlen Couchc »Voie« etc. p. 2o9 aus- 
führlicher besprochmi. Eine intfiessante Notiz übi r gebrannte Lehnistiicko s. Orfran 1S51, p. 15s 
Aosfübrlicheres Uber die Verweuduug der Uoholeoschlacken s. Zeitschrift des Vereins deutscher 
hgnioun. 186S, p. 31. — Ueber die Verwendang der Rttekitinde der Sodalkbrlkatioii vergl. 
Deotadw lodutrieseitiuig. 1871, p. 1S4. 

4 Man ver«:! All^'onieine Vorscliriftcn fiir die Verlegung des OberUaues auf der aehleai- 
KlicD Gebirgsbahn. Zeitschr. f. Uauw. It>ü5, p. 2U1 und 202. 
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Es sind indeM die Gfemni in Betreff des firnglieben Measses «enlieli m§ 

gesteckt: 

■Die BettOBiSBifttecUl soll* sowohl unter den Sohwellen, als tinter den 
Bteinunterlagen wenigstens 200"*"* staik sein,« '§ 1 0 der Grnndzttge' , 
andererseits wird man demselben nur ausnahmsweise (z. B. in feuchten Einschnitten' 
mehr als (»"',3 Dicke unter den Unterlagen geben. 

I^^r ReeuudUre Bahnen wird eine geringere Tiefe des Bettungsmateriales zulässig 
erachtet. Siehe (irundzUge derselben. Classe I. §10: 

»Das Bettuugsmaterial soll unter den Sohienenunterlagen wenigstens 160" 
Stark sein.c 

Für Classe II werden wenigstens 130*" nnd für Classe m 100"* verlai^ 

SehlicsiUeh Ist noch eines die Unterbetftung betreffendeR Panktes so gedenlne, hin» 

slrhtlich dessen die Ansichten der Technikrr auäoinander gehen. Man findet auf violea 
Bahnen eine Bedeckung der Schwellm mit Ht-ttungsmaterial , während auf andern Bahnen 
die Bettung in der Höhe der Ut>erkantü der tichwelleu aufhurt. Zu den letzteren gebörea 
namenflleh anah IBe von Btsel sasgefBhrlen.^) 

Für die Bedeckung der Schwellen wird angeführt, dass die Abwässcrung befordert 
werde, dass die äcbwelien länger conservirt würden^), dass die Bahn, in Folge der Bt- 
Ustuug der Schwellen, fester liege. Nach Ansicht des Verfassers iSsst sich über die beides 
(THtgenannten Pnnkte streiten. Dagegen dürfte es wohl keinem Zweifel unterliegen, deee dk 
Bedeckung der Schwellen zu einer festen T.iSge der Bahn wenentlicb beiträgt. Ks wird 
dieser iilrfolg der Bedeckung zum Tbeil in der auf den äcliwellen mhenden La&t ieines 
Gnmd haben nnd sum Tbeil auch darin, daas bei bedeekten Schwellen die Zwiscbenriome, 
welche zwischen den Seiten der Schwellen und dem Bettung^material leicht entstehen , dnrch 
Nachstürzen des letzteren sich von selbst wieder ausfüllen. Her zuletzt genannte Vortheil ist 
aber nnr bei feinerem Bettuugsmaterial zu erwarten, nicht aber bei gröberem GeriUle oder 
gar bei Stdaeehhig. Bhi miimr sdir weeenttieher Vertheil wird nit dem Bededmi dir 
Schwellen, nach Ansicht dee Verfassers, dadurch eneicht, dass der Froüt . der schlluuD&te 
Feind des Kisenbahnobcrbanes, von der rnit rkante der Schwellen m'erkUcli abgohalten winl. 
Da nun aber da^ BedUrfuisü hierzu hauptsächlich wieder bei feinerem und weniger reinem 
Bettvngnnaterlal hervortritt, wihrend die gröberen 'Sorten dem Amdaande r fl lei en wesigw 
ansgo^etzt «Ind, weil sie da;} Wasser rascher ableiten, so scheint es zweckmAssig zu sein, 
wenn man bei jedem gröberen Be ttuBgsmaterial nnd nameatUeh bei Steinschlag von der Be- 
ileikiin^ der Schwellen absieht. 

Von anderen Seiten wird die ITeberdeoknag der Sehweilen ndt Bettnngsmaterial ea- 
bedingt empfohlen. Man v«rgl. v. Weber, üie Technik des Kisenbalinbetriebes in Bezug 
auf die Sicherheit desselben p. "HS nnd desselben Verfassers nStabilitüt des (Jeftlges der 
Eiseobabn- Gleise«, p. 65. Die zuletzt bezeichnete Stelle glauben wir hier auiuchmeu lo 
eellen« 

Ks wird zunächst erört<'rt, dass bei der veralteten Anordnung von Erdbanketts neben 
der Bettung lUr die Abwässeruug der Gleise, die mit tiaehbasigen Schienen ausgeführt wer- 
den, vermöge dieser Coustmction, nicht ganz Genügendes geschehen Iconnte, and aodann, ah 
Fehler des Nichtbedeekena der Schwellen, Folgendes gerügt: 

»Dies "Niclitgenflgende" redueirte sich auf '»Nichtscr auf den Bahnen , wo man . in 
wahrhaft unverzeihlicher Unkenntniss der einschlagenden lianwirkangea , die Ueberfulloo^ 
der Sehwellen mit Bodenmaterial weglieaa and dadareb den Rain der Schwallen and du 
Ausrosten der Nagellocher in denselben , sowohl durch die fortwährenden BbdlflBae dm 
Wechnels von Nä.>we und Trnekenbeit , des Frostes, Sonnensrheins und der parasitischen 
Vegetation, als auch dadurch beschleunigte, dasa man sich die Füglichkeit völlig nahm, der 



^ Noch sparsamer gebt man ia Am«1ka mit den Bettnagamalerial am. Man veifl. 
Skisze Organ isr,:. p 21 

Mail vorgl. u. A. Organ l^(M», p. 2b. 
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Enloberflidw des Bahnkurpors solche Krümmungen zu geben, duäs der Ablag dnes Thdto 
dar almüspliüriflcben Niederschläge zu Tage hätte bewirkt wordAa kfimien.« 

Bei eisernem Oberbau ist die Anwendung eines guten Bcttnugsmatcriales, 
uamentlicli eines reinen Kieses, welcher, wenn nicht zur vollständigen Voifilllun}; Iiis 
zur licttiingssohle vorhanden, doch niinilestens bis Auf ü'". 1 unter den Oberbau grei- 
teu uinss und darunter durch Steinschlag ersetzt werden kann , für die Haltbarkeit 
des Gleises von Wichtigkeit. Fast alle neueren Mittheilungen Uber eiserne Oberbau- 
Systeme stimmeii darin Oberen, dsse dieaelben ohne gntes BettongsmaterisI von mitt- 
lerem, gleichmSssigen Korn grosse Unterhaltangskosten erfordern. Spedell wird fkir 
den Oberbau mit eisernen, trogförmigen Qaersehwellen eine Bettung Torlangt, welche 
ein wenig thonhaltig ist (s. Organ 1871, p. 21). Der Hartwich'sche Oberbau erfordert 
iu der Nähe der Schienen einen rein gesiebten Kies. Steinschlag allein lässt sich 
lici diesem Oberbau nicht wohl verwenden, giebt aber eine gute Unterlage iUr die 
Kieaschicht. 

Beim Hilf 'sehen Oberbau cij^uen si(;h für die Bettung dieselben Materialien, 
welche auch beim Holzschwellen-Oberbau üblich sind. Steinsehotter zu der unteren, 
nicht zu feiner Kies zu der i>beren Lage haben die besten Resnltate ergeben. Be- 
sonders vortheOhaft erseheint die Anordnang einer Packlage (s. oben p. 297). — 
Aneh anssehliesslieh ans Steinmaterial kann eine gnte Bettong hergestellt werden; 
wenn die obersten Sehiebten entsprechend zerklmnert werden. In Ermangelung von 
Schotter werden anch Kies und selbst Sand Vcrwendang finden können, sofern der 
ii t/.tcrc nur hinreichende Darchlässigkeit beaitat; es sind dabei die gr{H>eren Massen 
unten einzubringen. 

Die Amerikaner befolgen bei Herstellung der Bettung andere Kegeln, als wjr. 
Sic bilden d:is Profil der Bettung so. dass man als Bettungsniaterial auch undurch- 
lässige Materialien verwenden kann, indem sie die obere l'roliliiuie kcüftig wölben 
und dieselbe durch die unteren Kauten der Schwellenköpfe hindurchschneiden lassen. 
Bei dieser Anordnung eignet sich nunentlich ein kiesiger, compacter Lehm als Bettungs- 
material, Sand und Kies al>er nnr dann, wenn sie bindende Beimengnngen enthalten. 
In losem Sande werden die Schwellen ganz eingebettet, wie in Europa üblich. — 
Man erspart auf dem angegdbeaen W^, welcher sich znr Anwendung bei Secundär- 
bahnen gewiss empfiehlt, grosso Summen, weil gleichsdtig anch eine Einschrttnknng 
der Breite des Planums der Erdarbeiten stattfindet 

§ 8. Torbereitende Arketten fir die Herstellung des Oberhanes. — Die 
Arbeiten, welche als Vorbereitungen zum Obcrbanlegen erforderlich sind, bestehen in 
einer erneuten Auspfiihlung der Bahnaclisc. in verschiedenartigen Zurichtungen an 
den Oberbaumaterialien und beim Schwellcn(»berbau in einer zweckmässigen Verthci- 
lung der Materialien längs der Balm. In Hetreft' des zuletzt genannten Punktes ent- 
nehmen wir eine Stelle aus einer vom Oberiuspector K. Paulus verfasstcn Abhand- 
lung, weleke den (Nwrimn b^fll: 

»Dte Manipulationen der Lagerung, Magazinirang und Verthetlung des Oberbnn- 
materiales hängen von verschiedenen Umständen ab und werden si Iji liüutig von der Dring- 
lichkeit des Bahnbaueä und von dem muthraaasslicltrn F.irtscliritte »!< i' rnt<Mli:ui;irbi-it('n, der 
Bracken und Durchlft&se so influirt, dass die Spartfamkcit im engereu äinuc schwer durchzu- 
tohtea ist. 

Je sehneller der Ban vollendet werden nmss und je nJilier die Vollendnng grosser 
Eisschnitte, Anfdümmnnpen. Tnnneb, BrOckon oder anderer bedeutender Objecto .sich bis 
an die Zeit crstn-ckt. wo der Hetrieb der Bahn begionen soll, desto grösser wird die An- 

SM4bach d. «p. Ei«<>BUbu>X«cbnik. I. i. Aafl. 23 
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zahl der LagerplAtM fön OberbaninateriaUeii odar also der Angriiiipiiiikte Ar dat htgm in 

Oberbaues sein mil<«son. 

Im Darcliücliuilt »iuU die LagerplüUu auf 12 Kilom. EntferuuDg von eimuider und 
im AllKemeinen so anzulegen, dass die OberbanmaterialieD auf den Geftllen der Bahn ab- 
Wirts transportii-t werden. 

Die liestimimnif!: der I^af^erjilrttzo hftn^t aber auch von der Tiajre der Halm zn einer 
fahrbareo Strasse, von den Ilnuptbezugsorteu der Schwellen und der Schienen ab , so dsM 
es oft snr Nothwendigkdt wird, da, wo es nieht mit uiverhAltiiissaiisdgeo Kosten yertmdsn 
ist, Nothbrikken und Nothgleise herziisttllen. 

S« lir liiluli^'^ imiss auch der Überbau zur BeschafTiing des Schotters dienen und des- 
halb oft viele Meiica lang sehr frühzeitig noch vor dem Eiubringen des Schotterbetteä ge- 
legt werden. 

Es kann also die Lageruuj^, Magazinining und Vertheilnng der OberbanmaterialiM 
nur uach einem gründlichen Studium der allgemeinen Verhältnisse einer UahuUnie festge- 
stellt werden und ist es oft trotz aller Vorsicht nicht zn vermeiden , dass die festgesetzteo 
Lagerplfttae spiter, wenn das Legen des Oberbaues beginnen soll , theilweise dem Zwecke 
nicht ganz gut eiltsprocht ti. weil während der Zufuhr dieser Oberbaumaterialien und wälirt-nd 
der Ausführung des Unterbaues sich die Verhältnisse ändern' und Ai-beiten hinter anderen 
larflekbleiben, bei welchen Toranssusetten war, dass sie frflher vollendet aem wflrden.« 

Die Absteckang der Mittellinie der Bahn, welehe der Herstellaug des 
Oberbanes Tonusngehen hat, ist mit bemHiderer Song&lt vonranehmeD. Es dient tir 
Erleiehternng dieser Arbeit, wenn num wihrend des Banes mOgHehst viele Panbe 
der Bahnaebse naeh Lage ond Hohe eonservirt hat. Zn diesem Zweck ist zn en- 
pfebleu, schon beim Ref2:inn der Erdarbeiten über Stationspfdhlen. hei denen die Anf- 
träge massige Tirdien haben, stark verstrebte und sehr krUftip; Pfähle aafzurichten. j 
welche bis zum Scbieucukopf oder bis zu einem bestimmten Maass unter dieser Hohe 
rächen. Von diesen PHlhlen aiis-rclu nd wird alsdann nach gebüriger Justiruug der- 
selben die Aussteckung der Bahuiiciise vorgenommen. 

Man verwendet hierzu eichene PfUhle von etwa 1*", 2 Länge und U*", l Seite, welclkr 
für gende Lhiien in lOO", Air Onrven je naeh der Kmmmnng deraelben in 60" oder 2&" 
Abstond gesetzt werden. Die Mittellinie der Bahn wird auf denselben durch einen Sä^ 
schnitt, durch ein einfrobuliites Loeli oder durch einen starkeu Stift bezeichnet. Die Ver- 
wendung von Stiften wird beiäpiebweiäe in Curvcu zweckmäüäig sein, um eine Schnur an 
ihnen an befestigen. Von der Sehnnr aus kttnnen dann die Schienen naeh StkihmaasMo 
leleht riditig gelegt werden. 

Es ist namentlich auf frisehgcschUtteten Däninien zweekmüssig, wenn man die Pfthle 
nicht auf Schieneukopfliühe abschneidet, sonderu durch eiuen horizontal geführten Sägeschnitt 
und Abspalten eines Stocks des Pfthles einen Ahials an demselben herstellt, dnrch welch» 
die SchieiicnkiiiifhOhe niarkirt wird. Man hat alsdann nieht nöthig, bei vorkommenden Senkun- 
gen der Uänmie sofort einen neuen Pfahl zu schlagen, auch lassen sich an PllUile, dis in 
beschriebener Weise zugerichtet sind, die Richtscheite bequem legen. 

Au.s.ser den bereits erwähnten Punkten .sind die Anfangspunkte der Carven sad 
die Kniekpnnkte des L&ngeuprufiles (Neignugsweehael, Visirbriiehe) dnreh PfiUde n 
markiren. 

»Die QefUlweohsel sind iwr Gowinnimg sanfter TTeberglago mittelst mOtfOöhat 
schlaaker Gurken Ton mindestens SOOO^ Badias ahaiinuidsin.c (§ 2 der Graadsllge.) 

Die GrOnde der genannten Anordnung liegen anf der Hand. Betraehtet mss 

beispielsweise ein an eine Horisontale sich anschliessendes stürkcrcs Gefälle (etwa 
1 : 50' , so sieht man, dass der Winkel gross genug ist, um die Mittelachse an einem 
dreiachsigen Fahrzeuge fast ganz sn entlasten und nbcrhaupt die Vertheilong der 

Last auf <lie Triebräder der Locomotive gänzlieli unizukehren. 

Obwohl es nun keine Schwierigkeiten haben wUrde, für die eimteluen Falle 



Digitized by Google 



VIII. Uettüno, Legen des Oherbaues, Ouerbau-Gerathe. 



355 



der AusAihrang die Berecbnnng der Höhenpunkte unter Annahme eines bestimmten 
Radias für den zur Ausrandung verwendeten Kreisbogen vorzunehmen, so giebt man 
doch für die Ausführung behufs Zeitersparung einfachere Regeln. 

Ftlr Bahnen mit schwachen Steigungen genllgt die Angabe einee bestimmten 
MaasAes, um welches das Gleis beim Ncigungswcchsel in die Höhe zu ziehen ist. 
Dieses Maass ist beispielsweise bei der schlesischen Gebirgsbahn auf 52"*" (2 Zülli fest- 
gesetzt, wenn an eine Horizontale eine Steigung von 10""" sich anschliesst nnd auf 
26"" (I Zoll), wenn die Steigung 5""° oder geringer ist Zeitschr. f. Bauw. 1865, p. 202). 

Kommen dagegen verschiedenartige und starke Neigungen in Frage, so kann 
man von nachstehendem Schema Gebrauch machen , welches aus einer fUr die Orleans- 
Central bahnen erlassenen Instruction entnommen ist. 

Man sieht aus der Figur, dass von 10" zu lO*" das Steignngsverhältniss um 
1*^* zunimmt. Das dargestellte Polygon ist einer Parabel umschrieben, deren Glei- 

cbung = t > is' «nd deren Scheitel 5" links von dem mit 0 bezeichneten 

Punkte liegt.') 

Aus der Figur lassen sich sowohl die Uingcn, Uber welche die Vennittelung 
der Gefalle sich erstreckt, wie die Krböhuug jedes Zwischenpnnktes in allen Fällen 
sofort entnehmen. 

Fig. 1. 

7aA 




Es sei z. B. eine Steigung von 3.7""» in eine Steigung von 9,3*" überzuführen. 
Man wird alsdann so verfahren, als ob es Kich um Steigungen von 3 und resp, 10"" han- 
delte. Das einzulegende Polygon wird 7 Ecken . den Punkten 3 bis !» obiger Figur ent- 
sprechend, erhalten. Die Ordinate jedes Endpunktes erhillt man . indem man von den in 
der Figur angegebenen Ordinalen diejenige des Anfangspunktes 3 (= U.OC' abzieht. Die 
Ungc der VerroiUelungsstrecke ist GO". Die Beseitigung der BrQche der Zahlen 3.7 und 
9.3 hat lediglich zur Folge, dass der Uebergang am Anfang nnd am Ende des Polygons 
um SU sanAer wird. 

Wenn Steigungen zu vermitteln sind, deren Differenz kleiner als 0,0ü2 ist, so sind 
vesentliche Vorilndernngen in der Höhenlage der Bahn nicht vorzunehmen. 



T; Man verRl. auoli Zeitschr f. Bauwesen ISC», p. 431; ferner: Ernst und Gottsleben, 
Handbnch für OleiHeanliigen , p. 303 und Annales des ponts et chausa^'es: Note siir le raecorde- 
ment de» declivitö» par Nördling. 

23» 
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fig IDUR8 liier hervorgehoben werden, da8s bei stärkeren Steigungen (d. b. bei 
solchen, welche das Maass von etwa 7""" pro Meter überstei^^cn.! die Verändemngen 
in der Ilöhcnla^^e der lialin, weldic Folf^e der Verinittelung der (Tclallo sind, schon 
bei (IfU specicllcii Vorarbeiten, den Erdarbeiten nnd nnter Umständen selbst bt'i den 
Kunstbauten berücksichtigt werden luUasen, und ferner, dass beim Ausplahleo der 
Bahnachse zam Zwecl» des Oberbaulegens in der Kegel anf Anordnung von Uebcr» 
gangacnnren (s. § t1 dieses Gapitels) Bedacht za nehmen ist. 

§ 4. Vorbereitende Arbeiten. (Fortsetzung.) — Die Schwellen nnd Steio- 
wttrfel bedürfen in der Regel, die Schienen antnahmsweise einer Zurichtung beror äe 
▼erbant werden.>*) Die betreffenden Arbeiten sollen im Nachstehenden knrs erörtert 
werden. 

Einschneiden der Schwellen. Die Herstellung der Einschnitte in die 
SchwelleUi durch welche die richtige Neignng der Schienen hervorgemfeu wird, Tcr» 
langt man hie nnd da von den Lieferanten, an anderen Orten besrhatTt man die 
Sehwelleneinschnitte auf den Hauptdepots mittelst besonderer Vorkehrungen Schwellen- 
hobelbänkc, Scbwellenhobclniaschinen , ein drittes Verfahren besteht darin, dass nun 
die Eiubchuitte nicht lange vor dem Verlegen der Schwellen von Arbeitern mit ge- 
wökulichciu Handwerkszeug machen lässt. 

Die für die Bnnnsohweigischen Bahnen construirten , mit Dampf betriebenes 
Maschinen, welche im Organ 1862, p. 107 besehlieben sind, besorgen sowohl die 
Hentellnng d^ Einschnitte, wie das Bohren der Locher für die Befestigungsschranboi 
nnd sind, wenn sie mit ^OiX TOlfaaiuIenen Darapftnaschine in Verbindung gesetzt 
werden können, fltr Hahnen, auf denen die Schienen mit Schrauben befestigt werden, 
gewiss 7,11 empfehlen. Dagegen scheint es fniglich, ob die Henutzung der sogemum- 
teu Schwellcnliobcll):inke ' der gewülinlicheu Handarbeit vorzuziehen ist. 

Die Arbeit bei Herstellung der Schwelleueinschnitte mit gewühulicheu Werk- 
zeugen ist einfach. Man giebt den Arbeitern genanc eiserne Scbablonm, wdehe, wie 
die Figuren t— 4, Tafel XVin zeigen, fttr die Hittelschwellen etwas andere Dimen- 
sionen haben, als fttr die Stossschwellen , IHsst mit der SSge einschneiden und niil 
Dechsel und Hobel nacharboiten. 

Statt der durch die Zeichnung dargestellten Schablonen kann man, vielleicht 
mit Vortlicil. auch solche verwenden, welche nur das Längenprofil der eingeschnittenen 
SrliwcUcii /.t'i;;i u. unter Zuhnlfenahine von zwei kurzen Kichtscheiteu, durch welche 
man den hiialU lisimis der unteren Kanten der Kinschnitte prllft. 

Durch die Scinvclleuliobelltäuke wird nicht selten nur ein scheinbarer Vortbeil 
enielt, der in einer geringen Ersparuug bei den Kosten der Herstellung der Schwellen- 
einschnitte besteht. Dagegen ist in Anschlag au bringen, dass durch gewtfhalidM 



•} Ffir »lif* sohweizeri.Helie (VntralliHlin hat Etzel uiicli die Stossplatten liefonder» ror- 
rksbtett lassen, iiuluiu er die NaKeiloeher nachfeilen und immcntlieh die Auflageräächen mit drr 
Feile genau eUen arbeiten Hess. 

'\ ZeichniiHfion in : ••l?esehreilunig der Bauwerke der Herzugl. Braunschweigiflchen S8d- 
Imhn». HrHiiiiHcliweiK, Viewe^; und iSohn , und in der Sauiiiilim^ von Autographien des ZiiriebM 
Ptdytechnikuiuä lSi>2. lui Organ 1^71 (p. 1^2) werden die .Schwellenliobel von Kolt etFreretis 
Strassbni^ gelobt. 

Uansouie'8 Znridit - M.ischine (ftr Eisenbahnaehwelten iai beiehrlel^a: EagbneiiaK 
(Deutsche Ausg.} 1it<5. März. p. llti. « 
lieber Anfslapelo von Scbwelleo reigl. Deut>«clie Bauzeit. 1^75, p. 290. 
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Handaibeit die Eintehiiitte solider hergestellt werden, weil die Aifeeiter die Tiefe der- 
selben der Beschaffenheit der einzelnen Schwellen leichter anpassen künneo, und dass 
bei AoäfUbrang der Eiqschnitte auf den Lagerplät/.cn an der Bahn, also nach dem 
I*räparircu. ein nacht räjrliches Werfen der Schwellen weniger zu fürchten ist. Hierin 
siud die Gründe zu snchen. weshalb die Schwelicuhubelbäukc sich bis jetzt keinoB- 
we^ allgemeinen Eingang vcrscliatlt iiaben. 

Es igt hie und da tlblich, die eingeschnittenen Stelleu der Schwellen zu thccreu, 
eioe Maessregel, deren geringe Kosten sich wohl bezahlt maehen durften. 

Das Bohren der Stein wllrfel ist hier su erwähnen, insofern dasselbe nicht 
aelten getrennt von der Lieferung der Würfel aaf den Lagerplätzen der Verwaltnngen 
anegefuhrt wird. Man hat verschiedene Versnohe gemacht, diese Arbeit durch mecha- 
nische Vorkehrungen zn erleichtem. 

Schon im polyt. rVntralblatf IS3S. p, yr,<» Hndet man eine Ma.^^chiiif zum Ebenen 
ttDd Bohren von Urundsteineo für Kiseubahoen. Etwan vullkotumener eröcheiueu die Vor- 
nohtnngeo, welche im Organ 1868, p. 73 und p. 175 erwihnt werden. Bei der zuletzt 
eitirten Maaehine, welche durchgehende Löcher t'ur SRhraubenhHfestigung bohrt, wirken die 
Bohrer in verticaler Stellung; von un<<ii. Für dir Württeuiberf^isclirn Rahneii winde s. Z. 
eilte Maschine couKtruirt, bei welcher rutirende Bohrer, in schräger Stellung von unten wir- 
kend, dorehgebende Lieber bohrten. Bei dieser Stellung der Bohrer wird aneb das Auf- 
bringen der Steine auf dsm Uohrgerflst erleichtert. Kh hat 8ich ind' die Befi-^ti^Min«; der 
Schienen mit durchgehenden Scliraiil)en nnd dir datiiit Ilnud in llaiui ^;chende Verwendung 
von weicheren Steinsorten, welche eine Anwendung vuu Dübeln nicht vertragen , nicht be- 
währt. Die Sehranbenbefeetignng ist nicht nur thenerer, als die DQbdbefesttgung, sondern 
auch complicirter und wenig solide. Bei Herstellung der Dübellöeher wurden in Wtirttem- 
berg mit Erfolg SchlapItohrmaNohinen verwendet, bei denen der .Stein in aufrcehter Stellung 
eingeklemmt wird ; die Führung de^ Uubrers ist nahezu huri^outal. Vielleicht wiirdeu bieh 
(är genannten Zweck auch DiMiiaathohrer mit Vortheil Tcrwenden lassen. 

Biegen der Schienen. Ein sorgfilltiges Biegen der Schienen Tordem Ver- 
legen derselben in die Bahn ist eines der besten Mittel, nm eine genaue Lage der 
Gleise in den Curven an erzielen. 

Voirichtangcn zum Biegen der Schienen sind in grosser Anzahl eonstmirt 
Von den sogenannten Schienenbiegmaschincn sind auf Tafel XVIII zwei Arten dar- 
gestellt Diejenif^c von Kühler"* FifX- 5 his 7 wird einer Heselueihnnp; kaum be- 
dürfen. Die Figuren T) und 0 stellen die Hälfte der Seitenansielit uml ilcs (iruud- 
risses dar. In den Figuren b und ü ist in grösserem Maassstaho die am Ende des 
Banmes A A angebradite Yorkebmng gezeichnet, welche zur richtigen Normirnng des 
Ilaasses der Dnrehbiegong dient. Detaillirte Angaben ttber diese siemlich veibreitete 
Vonriflhtiiiig indet man £. V. Z. 1884» p. 334 (nnch Organ 1865, p. 25). Die Fig. 10 
ic%t die rntersttttzang der Schiene durch die VorsprUnge B. 

In Fig. 1 1 ist ein skizzirter Durchschnitt der Sehienenbiegmaschine dargestellt, 
welche u. A. auf den von Etzel ausgeflUirten Hahnen zur Anwendung gckoninien 
ist (vergl. Eb. Z. 1847, p. 199\ Die Walzen W, W„ ruhen in festen Lagern, die 
Walze W,„ ist verstellbar. Durch die punktirtcn Linien sind die Käder nnd Getriebe 
angedeotet, durch welche die Walzen in Bewegung gesetzt werden. Auf verwandten 
Prinripieii bemben die Sehienenbiegmasdilnen, welche im Organ 1864, p. 187 nnd 1868, 
p. 156 besehrieben nnd abgebildet sind. 



M) Gans VhBlieh ist die bereits firOber vom Elsenbalnidlreotor von Weber constrahrte 
Maschine, welche im pulyt Centralblatk 1S48, p. 273 beflchrieben ist. Man veigl. auch Dingler's 
poljrt Journal, 167. Bd., p. 412. 
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Auch die bydrauliache Prosse wird beim Biogen der Soliienen benutzt. Die betreffende. 
Vorrichtung, welche im Organ ^Jahrgang ib7U, p. 42j beschrieben ist, 8oU sehr compendiOi 
und bequem zu handhaben sein. Sonstige, neuere Sohienenbiegmaschinen und diejenigen von 
EmmerHun i's. Oignn 1872, p. 211;: von Srhrabi-tz d:i.st'tf)8t 1874, S. 172 ; voa 
Vojäcek. MustercoBStructioaen fUr Etsenbahn-Bui. I.Bd. Ser. Q. (Die EisealNihD. III. Bd. 
1875, p. 226] u. A: 

IMe venehiedenen Verfahren Sehienen ohne Anwendung besonderer Apparats m 
hiegsil Misftihrlleh hier zu besprechen, würde so weit fillin-ii Ks mdgeo noch erwihat 

werden: das Biegen mit der Schraubenzwinge (vergl. Goöehler "Traitr pfr - p :5"9j, 
das Biegen mit Wagenwindeo (früher auf den Haunoveröcben Bahnen gebräuchiiclij , das 
BIcgeB milHfllfe eines Ballhanunen (s. Paulus, dw BIseBbahn-OberfMiu, p. I32| und das 
BiegUD direh Fallenlassen der Schienen auf Bahnsch wellen. 

Man wird im AUgemeinen, wenn Schienen in geringer AdbiUiI End inmittel- 
bar vor dem Verlegen zu hieben sind , mit einfachen Vorkehrnnpen und namentlich 
mit dem Biegen der Schienen durcli Fallenlassen sich begnügen . wdbei ein Apparat 
nicht erforderlich ist. Wenn dagegen die Schienen in grösseren Massen auf den De- 
pots gebogen werden, so dürften die JScbieneubiegmaschinen den Vorzug verdienen. 

GiuniCahltdiieBeB lanen sieh mit gewtfhDliolieii Vorrichtungen nicht gut biegen. 
El wird deabalb empfoldeii, dieselben im warmen Znatande anf den Waliweikca 
biegen sn lassen. 

SSmmtliehe Vorrichtangen zum Biegen der Schienen können andi benatst wer- 
dtltt um verbogene Schienen wieder gerade zu richten. 

Ausklinken der Scliionen. Abhauen derselben. Rohren von 
Löchern für die La scheuschrauben. Diese Arbeiten kommen beim Neubau 
der Bahnen nur uusuahuisweiHe. z. B. bei der Herstellung von (Jurveu vor, eine i 
grössere Uolle spielen dieselben bei der Uutcrhaltuug des Oberbaues. < 

Beim Einbanen neuer Kllnlutellen gebraneht man mit Yortlieil einen sogenannten 
Klinkamboa (Tufel XVm, Fig. 13 und 13 — nnten links) , mit dessen Anwendung 
unter Zohttlfenahroe eines Setshammers die Kliniutellen raselier and besser heigestdU 
werden, als mit einem Meissel. 

Dagegen hat man beim Abhauen der Schienen zum Meissel zu greifen, indem 
man mit demselben eine Vertiefung rings um das ganze Schienenprofil herstellt, dann 
das zu beseitigende Ende abschlägt und die Bruchtiäche mit dem Meissel und der 
Feile nacharbeitet. 

» 

Namentlieh bei abgehauenen Sehienen ist es an empfehfen, die olieren Kanten 
des Schienenkopfes mit der Feile an brechen. Einige Yerwaltnagen haben ein solches 
Abfhsen der SehienenkOpfe allgemein efaigeflihrt, weil dadnroh das sehldliche Aas- 
walzen von Eisenblättem von einer Schiene auf die benachbarte , wie man es bei 
stark belabrencn Bahnen nicht selten beobachtet, verhindert wird. 

Zum Bohren neuer Laschcnschraubenlöcher bedient man sich liiiafig des auf 
Tafel X\ III, Fig. 14 in der Ansicht dargestellten , im (irundriss U-fiirmigen eisernen 
BUgels und einer gewöhnlichen Bohrratsche, eine Vorrichtung, welche auch sonst viel- 
fach benatzt wird und weiterer Erläuterung nicht bedarf. Bessere Dienste jedodi 
leistet eine Vonriehtang, bei welcher Bügel und Baiselte an einem Gaaaen TOfcinigt 
sind (a. Die Eisenbahn. IV. Bd. 1676, p. M a. Mastereonstmctionea Ar EiBeobihB> 
han. I. Bd. Ser. Q.) 

Die Verwendnng oomplicirtcrer Apparate (über welche Goschlcrl, p. 379, 
Co nebe 1, p. 263 and Organ. 1S72. p. 245 zu vergl.) erscheint gerechtfertigt, wenn 
bei uaelitriiglicher V^laachung von ächienensträogen die LOcher in grüsserer Aniaid 
anzufertigen sind. 
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Beim Hilfschen Oberbau beetebeo die ▼orbereitenden Arbeiten im Lochen der 
Lan^- and Querschwellen, in der Befestigung der Sdii^n anf den Langgcliwcllen 
und im Riegen der Querschwellen. Diese " Montimngsarbeittti« werden in eigens 
liergerichteteu MontirungswerksUittcu vorgeuuninien. 

Beim Loelien der Lungsehwcllcn werden zunäclist die Mittelpunkte für die 
liolzeulöcber uacb Scbabluueu mittelst Körnern auf die Laugscliwellen vurgezcichuct. 
IMeaes VerkOmen geschieht nur fllr eine der beiden parallelen Loohreiben, weil die 
LoehmaselÜDe so angeordnet ist, dass je zwei Bosamineagehdrige Löcher gleichzeitig 
g^o^t werden. Nadi Heratollnng der Lecher erfolgt sofort das Anfsohranben der 
Schienen auf die Langsehwellen, mit Hülfe der Schraubenbohen nnd Deckplättebeu. 

FUr die Üurven werden die Langsehwellen nicht gebogen, es werden vielmehr 
die Bolzenlöcber der Art anf der Langsebwelle angebracht, dass nur die Schienen 
die erforderliche KrUmmung erhalten. Vorheriges Biegen der iSchicuen iät nicht 
erlorderlich. 

Zum Aulliiegeu der Querschwellen dient eine Biegmasebiue , welche niittelKt 
einea von «aein Exeenter bewegten Danmeos einen damaligen starken Drnek anf die 
Mitte der Qnersebwelle ansttbt. 

Wegen der Einselnbdten der fraglicben Arbeiten sind die aosfUhrUchen M it- 

tbeUoQgen in Hilf: »Der eiserne Oberbau« zu vergleichen, woselbst mau auch Zeicb- 
.ni|Dg;ira einer Montirungswerkstättc und der oben erwähnten Maschinen findet 

§ 5. Anordnung der SfliieiiCHstüsse uud Lage der <juersehwellcu. — Man 
pHo^l den Lieferanten der Schienen in der Kepd ^u jj:estatten, ausser den Schienen 
\on nunnaler Länge (nenerdingK gewöhnlich 7"' auch klir/.ere Schienen von 0"', ä" 
und 4"* Länge in beschränkter Anzahl (ca. 20 > des Bedarfs] zu liefern, weil man 
bei geeigneter Disposition die letaterett ganx wohl verwenden kann. 

Im Aligememen wird man die kürzeren Sdiienen den Bahnhöfen nnd den Gleisen 
in der Nike der Bahnhofe zuweisen , Überhaupt also den Stelleu , auf denen lang- 
samer gefahren wird. Eine Ausnahme machen indess die stark befahrenen Gleise 
•rroRser Halinhöfe , welche mitunter mehr in Anspruch genommen werden, als die 
Gleise der freien Bahn. 

InUcss auch an einzelnen Stellen der letzteren kann man kürzere Sdnenensurten 
mit Vortbeil verwenden, beispielKweisc vor kleinereu lirllckcu, um eine der Cuubtruc- 
tion günstige Lage der iSchienenstOsse auf der Brttcke an erhalten. Es durfte femer 
xa empfehlen sein, durch ein ühnliebes Verfahren die SehienenstOsse aus den Ueber- 
fiüuten SU entfemeui wenn anders die Breite der Fnlubahn derselben dies Überhaupt 
gestattet. Die wunden Stellen des Oberbaues in den Uebcrfahrten sind in der Hegel 
die Scbienenstösse, so dass man durch jene einfache und kostenlose Maassregel eine 
■erkliche Verbesserunp; des Oberbaues erreicht. 

Eine \'erweiuliui^'^ kürzerer Schienen, um die Verluste durch Verhau möglichst 
ciuzuscbrüukcn, wird ferner am l'latzc sein, wenn zwei an verschiedenen Stellen in 
Augriff geuummene Gleisstreckcn zusammentrelleu, wcuu man in Curveu eine Vcr- 
sitsnng der SlOsse eintreten lassen will (s. § lO) n. s. w. Man mnss indess fttr diese 
lad ibnHelie Fille aneh eine Minimallänge der ausnahmsweise sn verwendenden 
SehleiMii tetatellea. Bd guter Constmction der Stessrerbindungen kann man wohl 
nnbedeDklich bis auf 2*", 5 hinabgehen. Manche Verwaltungen sehreiben indess ehn 
grosseres Maass 'bk 3"\() vor. 

Die normale Lage und Anurduunju: der Hahnschwellen ist hei 7"' und <>"' langen 
Schienen bekanntlich der Art, dass ausser der titosssch welle 7, bezw. ti Mittelscb wellen 
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gelegt werden. Deo AbKtniul zwini^lien der Stoaswhwelle und der beuacbharten Mittol- 
schwelle pflegt man (i"*,! bis 0'",2 kleiner «i machen, aU die Abstände von Mittel- 
Bchwelle zu Mittclscli welle. Mam-lic Verwaltungen lasnen die letztgenannten Abstände 
vom Enilc der Scliicnon nach ihrer Miffe allniiihlicli wuchsen. T)"" lange S4'hienen er- 
halten tlinf Mitfelsi'hwellen , hei i" langen sind allenfalls drei ausreichend. Bciui 
Verlegen der Schwelleu bedient inau Hieb beMouderer Maasslatten, auf denen die La^je 
der Schwellen deutlich verzeichnet ist. 

Als Aasnahme von Torstehender Regel sind folgende FUle namhaft zn machea: 

1. Bei sehwebenden StOeaen legt man die Schwellen rechts nnd links vom Stoss 
so nahe, wie die Rttcksiehten auf das Unterstopfen irgend gestatten (in 0^,55 hb 0*,65 
Abstand) und wendet im Uebrigen gleicbmässige oder nahezu gleichmässige Abetäode 
an. Die Zweckmässigkeit dieser Anordnung ist bestätigt durch Versuche, Uber welche 
V. Weber in dem Werke -'Stabilität des Gefliges der Eigenbahngleise« p. 121 flf 
Mittheilung macht. Diesclhen haben tiir die Praxis die Kegel ergeben, das.s unter 
Anwendung einer guten Laschenkuppelung ein in allen Tlicilen fast genau an Trag- 
fähigkeit gleiches Ch'isgestänge hergestellt wird, wenn man hei schwchenden Sfössen 
die Distanz der Sehwellen zu 0,6 derjenigen der übrigen Schwellen nimmt und diese 
gleiühuiässig nnter die Schienen vertheilt 

2. Auf den Linien der Osterreichischen Sttdbahqgesellsehaft kommt fUr StredLea. 
welche ungünstige Steignngs- nnd KrOmmangsverbttltnisse haben, eine Vermehnug 
der Anzahl der Schwellen in der Weise aar Anwendnng, dasa die Schienen von 2t' 
österr. 'fi^jK^tV, Länge eine Stussschwcllc und 7 Mittelschwellen erhalten. Dieselbe 
Anordnung ist auch auf denOrleans-Ccntralbahnen fllr stark geneigte Strecken getroffen. 

3. Hei sccundäreu Hahnen mit leichten Schienen geht man mitunter üIkt die 
auf llaupthalincn iildiciie Anzahl der Hahnschwcllen hinaus. Beispielsweise sind liir 
die Halm \t»n Frciliurg na«h Hreisadi lici t>inoni Schiencngewieht von .M.I^n Pfund 
pro Meter unter den l"*,^ langen Sciiicncn 'J Schwellen verwendet. Die Schienen sind 
mit schwebenden Stösscn verlegt, die Mittcnentfcrnung der dem Stoss zunächst liegeo- 
dm Schwellen betragt o^.OK), die übrigen Schwellen haben 0",870 Mitlenenifernang. 
— Der Erfolg dieser Anordnung ist atnnwarten. Bei stark befidireDen Bahnen bat 
man bislang durch Vermebrong der ablieben Scbwellenxahl nnter sa leiobten Schie- 
nen nennenswerthe Resultate nicht eraielt. 

§ 6. legen OberiNniM, DameniUdi Im gerader Belm. — Ueber den 
Gang der Arbeiten beim Legen des Oberbaues geben die hierBber verOffraHiehtett 
Instmetionen den besten Aufschlnsa. 

(Hannov. Instnjction. Organ ISTjfi p 31 — auchEb.Z. isr>5, p. 1.'). — Instructiun der schleai» 
sehen Gebirgsbahn. Zeit.schr. f. Bauw. 1^05, p. I',M — auch Oil'hii IS»;:., p J.'iO. 
— Instruction für diu Linien der österreichischen SudbahugetielUciiaft iu l'aulus 
»Der Bisenbahn-Oberban« a. A.) 

Die älteren Instructionen empfehlen der Hauptsache naeh naohsteheiide Bcihea- 
folge der Arbeiten: 

Uerstellnog der Bettung, nabean bis SehweUenunteffcaate, jedoch in efaiflr 
gegen das Normahiucqirofd etwas eingeschränkten Breite, um Material- 
Verluste ^väbreud der Arbeit zu venndden. 
Abstecken der rileismitte, 

Auslegen der Schwellen, thunlichst in die richtige Lage, 
Auslegen der Schienen und eventuell der Stossplatten, 
Aubriugcu der Laseheu, 
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Nageln der Stösse und vorlftutiges Antitopfeu der StossBchwellen auf richtige 
BOlie, 

Nageln der Mittelschwellen , wobei dieselben mit Wnehtebttiunen angeho- 
ben werden, 

Unterstopfen der Schwellen. (Die llitten derselben sind nioht so fest an 

stopfen wie die Enden. 1 
Nachrichten des GeKtänge», Nachschniuben der Laschen, 
endlich, einige Zeit nach Vollendung' der llhrifren Arbeiten, rebordecken 
der Scliwellcn. sntVrn diese Arl)eit iil)erhau|»t vur^enninmen wird 
In ein/einen Punkten biervun abweichend >*ind die Vorschritten der österrei- 
efaiaoheu SUdbahugesellHchiii't, in wclclieu eine weitere Ausbildung de» von Et:&cl bei 
der sehwelBerischen Centraibahn eingenihrten Verfahrens sieh kund giebt. 

Es werden Ban&ebst nur die Stosssehwellen ausgelegt und awar etwa O'^OS 
Ober ihrer normalen Hohe nnd hohl in der Mitte. Sodann werden die Stossplatten 
nnd die SofaieBea aafgebraeht nnd richtig gelegt, worauf den Stosssehwellen dnieh 
Schläge mit der Handrumme auf die Ht(>s8c der Schienen die richtige Höhe gegeben 
wird. Nachdem auch die Kiehtnng der Schienenlage controlirt ist, werden alle 
Stösse der Sehieneti genan nachgesehen, es wird untorsiubt (ib die Köpfe 
der Schienen ^'cnau xugauinienpasKen, die Füksc derselben aut den Bodentliichen und 
an den äusseren Kändcrn der rnterlagsplatteu vollkonmien dicht anliegen u. s. w. 
Zeigen sich hierbei Mängel, su wer<lcn dieselben durch Mcisselu und Fei- 
len au den SchiencufÜHHen beseitigt. 

Hierauf werden die Sehtenen snr Seite gelegt, die Mittelscbwellen sofort beim 
Einbringen derselben in siemlich genaue Höhenlage nnd die Schienen tou Neuem sur 
Stelle gebraeht. Das Nageln erfolgt in gewöhnlicher Weise (auerst am Stoss), das 
Untentopfen derart, dass die Schienen ein wenig (7 bis 12'""*) ttber dem richtigen 
Niveati liegen, so dass beim schliessliclien Nachrichten des Gestänges nur noch ge- 
rammt nnd nielit mehr gestopft zu werden braucht. — 

Rs Kind nunmehr noch einige Einseinheiten in Betreff des Legens des Ober- 
baues hervor/aiheben. 

1. "Die Befestigung der Stossvorbindung muss den orfordorlichen Spielraum 
für Temperaturverändorungon gestatten.« § 20 der (irundzUge.) 

Wenn 6" lange Schienen verwendet werden, so kann als geringstes Maass für 
den genannten Spielraum bei FVostwetter 6*^, bei heissem Wetter 2"" angenommen 
werden (oder bei kaltem Wetter für jeden Meter der Sebiene). Es ist indess an 
empfehlen, den Spielraum eher etwas giOsser als kleiner su nehmen und in drei Ab- 
stnfhngen TOn 2 bis S""> fortzuschreiten. Die hohe, die Lnftwimic weit ubersteigende 
Temperatur, welche die Schienen im Sonnenschein annehmen, und dieHücksicht auf 
die bei Annahme der Schienen hmsiehtlich ihrer Länge Übliche Tolerani rechtfertigen 
die grösseren .Spielräume." 

Zur Herstellung des richtigen Abstandes der Schienen bedient man sieh kleiner 
Bleche i Temperaturbleche), von denen in den Fig. IG und 17, Tafel XVllI zwei Formen 
dargestellt siud. Die einfache viereckige Form durfte vorzuziehen sein. £s erleichtert 
die UnlenehdduDg der Sorten, wenn dieselben mit versehiedetten, lebhaften Wnbm 
angestriehen weiden. Uebrigens sind zwei Sorten ßleehe von 2*" and solche von 
6*" DIeke) sur Herstellung der versebiedenen Abetilnde ausidehend. 



") Man vorgl. fdaHUier aooh Coaehe •Yole ete.« I» p. 160. 
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An (lit^8er Sk-llc niud noch die Vurriclitungen 1« erwiluMii, welche mao b«i groseea 
eisernen Biiickc n zur Ausglcieliun}; d( rjriii>:i'ii l.iiimenvcrSiHlcniiif^en dct> .Srli'u-nonf:« -tanucj 
anzuwendeu plligt, welche Folge der Aubdcliiiuiig uud Zu^aujuieiuiiehuug der lirückeiiUager 
sind. Bei BrUckeii von mittlerer Grösse ist die Anwendung solcher Dilatationsplattei 
kaum erforderlich. In den Fig. 18 bis 20. Tafel XVIII ist db Dilatationaplatte der Orient- 
babn dargestellt, wie «ie {i\r Hrückenlanficn von ir>o bis 'M\(}^ angewendet wird. Die fVn- 
Strnction soll sieh liewührt haben. Diejenige, welche fUr die Kölner Klieinbriicke zur Aiu^ 
ffibruug gukuuiiueu ibt, findet man Zcitächr. iUr Bauw. Ibtilt, Bl. 3U. Die Compeosatioof- 
vorriehtungeD bei gi-fttseren Brtekea der Niederländischen Staatsbahn sind besprochen In 
Organ 1S72 (p. !<»! , diejeuigen der Klbbrüekc bei Dömitz in der Zeitselir. des Arih.- n 
Ingen. -Ver. f. Hannover IS7Ü, p. 217. Naeh den bei er.stenn peniaebteu Krlalirungen i^t' 
es zweckmäiSKig, eine Vorrichtung auzu>\ enden, bei welcher eine überhöhte Aus^enlascbe an- 
g«l»ra«ht ist, die siob niebt anf den ScbieaenfttBa, Mwdom direct aaf die Unterlag»- 
platte stfltit. 

2. Beim Auslegen der Schienen ist dan Schrlflieiclieii der Fabrik (Fabrikttenpel 
nnd JahreKzablj in der Hegel der InnenBeite des Gleises zuztÜLehreo , an d«fielbei 

Seite ist Jahr und Monat der Verlegung der Sciiienen mit Punzen zu markiren. wenn 
anders, wie jetzt vielfach gebränrhlirli, während einer beBtinimteu IJeihe von Jahren 
die Fabrik für die Schienen Garantie leisten uiuss. Die bezeichnete Maassregel dient 
zur leichteren Aul'tinduui; der Zeichen, weldie im Laufe dir Jahre leicht undcntlich 
werden. liier uud da werdeu auch die eiugepuuzteu Marken unter den L»aseheu 
angebracht, um sie besser zu conserviren. 

Die Muttorn der LasebensebnuibeD bringt num gewObnlieh ao den Änssenseiiea 
des Gleises an. 

3. Wenn Hakennilgel xnr Anwendung kommen, wird einVerliobren derScbwellea 

bei gutem Material in der Regel nicht erforderlieb nein. Wo dasselbe stattzoHoden 
bat (bei sprOden, eichenen Seh wellen nnd troclcener Witterung, nniss das Bohrloch 
etwa halb so weit gonineht werden, wie der Nagel stark ist nnd auch nur bis auf 
halbe Tiefe getlilhrt werden. Heim Eintreiben der Nägel sind seliwere Hämmer und 
kräftige Sehläge zu verwenden, weil die Haltkraft des Sehieneunagcls auf einem Hin- 
unteraielien der benachbarten Holzfasern zum guten Theil beruht. Sobald die Nagrel- 
köpfe dem Schieneufuss sich nähern, niUssen indes» die Sehläge weniger kräftig ge- 
flllirt weiden. Es iat femer sweekmXssig nod ttUieh , die an der Schiene einander 
gegenttbersitsenden NSgel meht in dieselbe Lftngsfnge des Holies, sondern etvras ver- 
setzt einBuschlfmien. 

Bei Anwendung von Hntschrauhen ist das Vorbohren von LOehem ftr dieeel- 
ben Hegel. Die Bohrlöcher w erden alsdann auf volle Tiefe geflUiri Der Dircbnunifr 
des Bohrers entspricht der Stärke des Kerns der Schraube. 

4. Der alli^'cnioinc Grundsatz der technisehcn Vereinbarungen I § IT 

■»Die Oberflächen der beiden Sohienen cinoB Qloiaes mfiaaen in genulen 
Strecken genau in gleicher Höhe liegen.« 
kann eine Ausnahme in Hetrefl' der erstmaligen Herstellung des Gleises auf frisoh 
geschütteten Dämmen erleiden, woselbst es zweckmässig ist, die der Kösehungskantc 
zugekehrten Sehieacn Anfangs etwas hoher zu legen, weil statt der UeberhOhung doch 
hl kurzer Zeit eine Senkung der Schienen eintritt. 



t') Abweiulicud hiurvuit ist für die Bcblesischc Gcbirgsbuhu uud für die Vvnlu-iiauiburgci 
Bahn aofeordnet, dass die Sebrifiteiten der Schienen nur dann naeh Innen in legen afaid, wen 
nicht eine vorherige Untersuchung ergeben liat, dnss Tür das bessere Passen der Schienen siae 
Umwechalung der SohrifUeiten aaitfinden nuiis. Zoitscbr. f. Bmw. 1865, p. 204. 
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5. Wenn die GewinnungsHtellM des BeUaugsiuateriales sicü in sehr grosser 
Bntfernoiig von den VefbranehsBleHeB beliiideD, bo kann es mitnoier geboten sein, das 
Oteis dme BettoQg oder tat eine nnvoUsUlndige Bettnag sn verlegen und dassellie 
xum Thmsport des Bettnngsnwteriales in benatien. Man wird aber in soleben Fällen 
stets an beirfielcsichtigen baben, dass darcb eine derartige Verwendaug der Oberban 
trotz aller VorNebtsaiaaf«(4regcln leidet und demnach das genannte Verfahren nur dann 
eintreten lassen, wenn erhebliche Erspiunisse damit verbunden sind. Jene Vorsichts- 
Qjaassrepeln bestehen im Folgenden: Locfiniofivcn dHrfen so wenip: nie niöfrlich auf 
dem unfertit;<Mi (Jicisc lalueii ; dns pi i>\ i>ni is( hr I,t';;en des (ileises ist mit Sor-rfalt 
\ orzniK'hineii ; da» Hettnn^smaterial wini aiit einmal filr eine griwsere Strerke ange- 
lahrcii, worauf <lann da» Heben des Gleise« auf volle richtige Hohe, aber unter Inan- 
griffnahme längerer Strecken nnd vorsichtiger Hebung derselben erfolgt; an den 
BtelleD, woselbst mit dem Heben angefangen nnd anfgehOrt wird, mttssen die Lasoben 
gelost fein, anch dürfen daselbst die SchienennSgel nieht xn fest ritzen n. s. w. 

6. Bei regelreebtem Gange der Arbeit werden die Sebwellen nnd Scbienen in 
Qnantititen , welebe dem Fortschritte der Arbeiten während eines oder zweier Tage 
entsprechen — wenn thunlieh des Nachts — auf Transportwagen bis ans Ende des 
fertigen und unterstopften Oleifcs gefahren und von da bis zur Verbrauchsstelle ge- 
tragen. Diese IJej^el gilt indess nur fiir die sorgsam ausgeführten europjiisrhen Bahnen 
and e« ist interessant, hiermit das Wrtafireu zu verjrleichen, wie es i. H. in Amerika 
bei der I'acitiebahn ül>li(li nnd im Oriran l^liS, p. 114, auch in »Die Eisenbahn« 
V. Bd. p. 5ü geschildert ist. Leber die bei dieser Bahn verwendete Bahnlege- 
Masehine vergl. man Oi^n 1869, p. 70. 

§ 7. (lerüfho, welche hei den vorhin beschriebenen Arbeiten benutzt 
werden. — Nachstehend folgt eine rebersicht der i)eim Überbaulegen gebrauchten 
Werkzeuge nnd Geräthc, soweit dieselben eigenthllndicher Art sind. Eim Kenirtniss 
dereelben ist erforderlieh , weil gute Geiftthe* viel zu raseher Forderung der Arbeit 
beitragen nnd weil dieselben in vielen FlUIen nnd namentlich fttr die Zwecke der 
Bahnnnterbaltnng direet seitens der Eisenbahnverwaltnngen angeschafft werden. 

Hier sind sn nennen: 

1. Die Sehienenzangc. Das Tragen der Schienen auf der Schulter ist er- 
fiüurangsmässig wegen der beim Abwerfen vorkommenden Beschädignngen der Arbei- 
ter gefährlich. Es sollte deshalb die Benutzung einer sogenannten Schieucnzange 
heim Transport einzelner Schienen den .\rbeiteni zur IMIielit gemacht werden. Ausser 
»Ur durch Fig. 15, Tafel XVIII dar^esteüten Form giebt es noch verschiedene andere, 
wurübcr Goschler »Traite" etc. I. i». 4(32 und Organ isr)3, p. 271 zu vergleichen. 

2. Fig. 21, Tafel XVIII zeig't die gewölmliclie Stopfliacke (Kramphauej in 
weit verbreiteter Form. Das in Fig. 22 abgebildete Werkzeug vereinigt .Stopfhacke 
und Bickel iu sich und wird bei der Lntcrhaltung der Bahnen der österreichischen 
SadbahngeseUschaft aasschliesslich benutzt. 

3. Den Wucht bäum Fig. 23 und 24) gebraucht man zum Anheben der 
8eliwe|]«n beim Stopfen, zur Unlentlltsang derselben beim Nageln ete. Es ist zweek- 
■isrig, den Schnabel des Wnehtbanms mit einem klbinen prismatischen Ansatz zu 
iWNhsQ, wüdareh erreicht wird, dass das Holz der Schwelle sofort fest gefesst wird. 

4. Der Laschensehranbensehlttssel (flg. 2& nnd 26) ist dn gewOhnlieher 
Bchnnbeiiaehlflasel mit langem Griff, dessen Hanl verstlhlt nnd gehKrlet sein mnss. 
Fir den Oebraueb der BahnnnteriialtQng ist die gezeichnete Form zu empfehlen, 
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wAbreDd man beim erstmaligen Anbringen der LaschenBcbraoben ancb SeblUaael mit 
kurzem Griff und geseUoesenem, secbskantigem Hanl verwenden kann. 

Nciierdiu^ wird, numentllcb aoeb bei Bestellung des Hilfsehen Oberbaaett 
mit Erfolg eine Conatmction verwendet} welche derjenigen der Bobrknarreo ftba> 
lieb ist 

n«'r Kctpf" (le.s SchlUx.s»'l8 . in welclitMi ilic Mntfcr der Lascliensclirauhc >\ch hinein- 
legt, i»t in eioer üabel drehbar; die Drehung nach der einen Richtung wird durch 8permd 
and Klinke gebemmt, nach der aodern erfolgt sie ungehindert, wobei die Zähne unter der 
Sperrklinke weggleiten. Dm Ansiehen der Mutlern erfordert bei Anwendung solcher Schllaid 
nur geringen Zeitaufwand. 

r>. Die in Fig. 27, Taf. XYIII dargestellte Schablone kann man aar vorlttafigea 
Controlirung der ricbtigeu Neigung der 8chieneu gebraneben. 

6. Der GeissfuKs dient zum Herauswacbten der Scliienetinägel. In den 
Figuren 2S und 29 ist der sogenannte lange Geissfuss abgebildet, den man ge- 
braucht, um Nügel, welche schi)n etwas gelockert sind, vollends anszu/.iehen. Vorher 
bedient man s\vh eines ktlr/eren und stärkeren Werkzeugs von derselben Form (kleiner 
(^eisHfnss , dessen Klaue nmn unter «lie \nsiit/.e de.'* Hakennagels steckt, um durch 
einen krattigen Schhig auf das boclistcbende Ende, den Nagel etwas anzuheilen. Man 
wirft dßü Geieeftisen mit Rei^t vor, dass sie die Schienennägel stark beiebSdigeo. 
Zur Vermeidung diesen Uebelstandes hat man versebiodene andere Werkaeuge sun 
Nagelaasaieben oonstruirt, die aber sum Tbeil etwas sobwerAllig sind. (Man veigL 
Organ 1857, p. 146 und 1855, p. 65.) Fig. 33 seigt die Nagelaange der «sier- 
reicliischcn Slldbabn, welche unter Zubtllfenabmc eines Hcbcoisens und Boiutsung 
der Schienen als Stützpunkt fllr letztere gebraucht wird. Eine Nagelzange zum Her- 
ausziehen abgebrochener Schienennflgel aus SteinwUrfelu ist im Organ 1669, p. 216 
beschriebeu. 

lieber andere Apparate zum Ausziehen der Schienennägcl sind zu vergleichen Orfran 
IS7:{, p. :tO ; dascibät lb7l», p. *J0. Pract. Maschincnconstructeur lb7 l, p. 227 und Uea- 
singer's MMtereonstmetionen fllr Eisenbabnbau. Serie Tafel 2. 

7. In Flg. 31 ist ein gcwOhnliobes nnverstellbares Spurmaass abge- 
bildet, wie es für die gerade Bahn gebranebt wird. Wenn man, was au empfeUea 
ist, das Spurmaasa beim Nageln der Sebwellen in der Nähe derselben auf den Schie- 
nen liegen läsBt, so kann dieses Werkzeug etwas sebwerer oonstruirt und an jedem 
Ende mit zwei Ansfttzen verseilen werden. 

Ein verstellbares Spurmaass (Pig. '?2, Tafel XVIII dient zur Abmessung 
und Controlirung der veigrOsscrten Spurweite in den Cnrven. Die Anwendung be- 
sonderer fester Spurmaasse fltr die Curven 'sogcnaiyitcr Curvenspurmaasse ist der leicht 
vorkommenden Verwechselnngen wegen nicht ohne Bedenken. Unter Anwendung ge- 
eigneter Einlegcstlickc können auch die gewöhnlichen Spurmaasse fUr die mit Sjinr 
erweiterung zu versehenden Curven verwendet werden. Will man Curvensiainnaa.ssc 
anwenden, so empfiehlt es sich, die einzelnen Arten mit einem verschiedcDfarbigeu 
Austrieb zu verein. 

Zur Bestimmung der riehtigen UebeibObungen des äusseren Sehienenstranges 
der Curven kann nun sieb der in Fig. 30 und in Fig. 34 bis 36 daigestellten Appa> 
rate bedienen. Das Werkzeug Fig. 30 wird unter Zubttlfenahme einer Wasserwaage 
gebraucht, welche man auf eine Uber den gezackten Theilen befindliche Platte seilt 
Dasselbe ist insofern cmpfchlcnswcrth, als es keine beweglichen Theile hat. Dage- 
gen bat das Richtscheit mit Wasserwaage, Fig. 3i, desden Details aas den Figg.39 
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und 36 so enehoD siiicl, den Vortheil, dasB es sowohl Air die gerade Bahn, wie für 
die CSnrven gebmnebt werden kann. ^ 

Das S|mnnaa88 von Ilse Organ 1865, p. 62) vereinigt die in (Icii Fij>uren 32 
und 34 dÄrgestellten Vorrichtungen in sich. Die Universalgleis- und Rjulersimilchre 
von Obcrniaycr Organ ISdl, p. 44, ansfllhrlichcr : Zeitschr. des österr. Ingeuieur- 
Vcreius isd'.t. p. 21 ist ausserdem mit Schablone zur Nachmessung der Kadreifc 
und zur Prüfung des (irades ihrer Ahnut/^ung versehen. Die beiden letztgenannten 
Vurricbtuugen werden namentlich deu Aufsichtsbeamten gute Dienste leisten und 
können bei Untennchiiiigen Uber Entgleisungen a. s. w. mit Vortheil verwendet* 
werden. 

AbbUdnngen der ttbrigen Werkz^ige (HSamier Yenehiedener Art, Bohrer, 
Deeiisel, VieirBtliider n. s. w.) findet man imter Angabe der GewMile, der Preise, der 
(tlr eine Arbeitereolonne erforderlichen Stttekiahl n. s. w. in »Paulus , der Eisenbahn- 
Oberbau« and weiter in sehr voUstiindiger Znsammenstellnng in »Etsers Osterr. 
Eisenbahnen«. 

Die verschiedenen gnissercn und kleineren Trunsportwagen fllr Oberbauniateria- 
lien werden im 2. Bande liesprochen werden; die zur ( M)ei'bauuuterhaltttug benutzten, 
besonderen Oeräthe aber im XV. C'jipitel des vierten Bandes 11). 

lui Allgcuiciueu wird mau dahin vai strebeu haben, das» die Oberbangeräthe, 
sowdt sieh dies mit ihrem Zweek Yereinigen lisst, so einfach und so leicht wie mög- 
lich gemaeht werden, weil das Fortsehaffen derselben anf nicht nnbedentende Ent- 
feranngen, wie es namentUoh bei den Unterhaltongsarbeiten oft vorkommt, erhebtiehe 
Arbeitskräfte erfordert. 

Wenn die Schienen mit Ilntsehrauben auf den Schwellen befesti^^t werden, wie 
n. A. anf der französischen Ostbahn und jetzt anch auf einigen deutschen Bahnen 
Ublieb, so gebraucht man zur Seliicnenbcfestignng weit weniger Wcikzeni,'e , als bei 
Anwendung der Hakennägel, nämlich nur bchraubenschlUsscl, Bohrer und Wuchtbaum 
(vergl. Organ IbTl, p. IST. 

§ 8. Legen des eisernen Oberbaues. — Der Hilf 'sehe eiserne Oberbau zeich- 
net sich durch eine überaus rasche, fabrikniässige Herstellung aus.'') 

Man bedient sich dabei eines A'erlegekrahns« , welcher in neuerer Anordnung; 
ab ^n anf einem vierrftdrigen offenen Wagen ruhender, kastenromiiger Träger con- 
stniirt wird, in dessen Innerem sich eine Laafkrahnwinde bewegt. Der Trllger hat 
eme Lftnge Ton 18", 16, die Stiltipnnkte liegen in seiner Mitte, so dass er mit dem 
einen Ende bis Ober die Mitte eines hinter dem Krahnwagen stehenden Wagen» hin- 
ansreicht, auf welchem die Oberbauniaterialien verladen sind. Die Winde finst jedes- 
mal zwei auf Langscliwellen niontirte Schienen und transportirt dieselben, nachdem 
sie bis dicht nntcr den Kähmen der Winde geiuiben sind, durch den ruhenden Krahn- 
träger hindurch, am sie an dein anderen Ende desselben auf die Bettung binab- 
zalassen. 

An sonstigen Vorkehrungen sind, ausser den bei allen Uberbauarbeiten Ubli- 
dien, erforderlich: ein l^agerhock (eiue starke Sehwelle, welche in einem durch die 

'3) Obige Bo!M-hreil)iinf? In-zicht sich anf dif nciuTc Aiionliniim des H i 1 f sehen Oliorhiiiies. 
M welcher bekaDUtlich unter dem geiueiusauien ätusac der .Schieneu iiiul der Langsohwellen eine 
Qaenehwell« angeordnet itt (vergt. f II des VI. Capitels dieses Bandes). lieber das Ver&bren, 
welches znr Anwendunjf kam. als jt-no Stiisse noch in Vi-rhand geh'^t wurden, ist die 3- Anllage 
miseres Uandbucbs, femer Urgsn i»<l. p. 5 und lb7a, p. <» su vergleioben. 
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Spurweite gegebenen Abstände 2wei _J \__ ftonige, lOO"" hohe eiserne Stfitse« 

trilgt) uD(l eine Kneifzange, mittelst welcher die Qaeryerbindqagwtaiigen bete Aa» 
liehen der Muttern festf^elmlten werden. 

Vor dem Verlegen wird der Kies bis zur Höhe der Schienen niiterkante aufge- 
bracht, wobei die Bettung in den Günsen an der beite des äusseren iSebienenstnuiges 
bereits die eirnideiiiche reberhnianiji:^ erhält. 

Die AuUüir der Materialien erfolgt direct von der MontirungswerkstUtte ao^ 
und swar mittelst eines Zuges, welcher ans Locomotive, Packwagen (worin das 
Kleiiieiflenzeng), einem Wagen mit Qoenehwellen mid einigen Wagen mit Sehieoes 
nebst Laogschwellen besteht. Die Locomotive schiebt den Zog bis an des anf der 
jewdligen Baustelle snrttekgelassenen Verlegekrahn. 

Die behn Verlegen beschäftigten Arbeiter werden in zwei Gruppen cingetbdlt 
die erste Groppe besorgt das Vorstiooken des Gleises, die aadere die Begalimigi* 
arbeiten. 

Nachdem je zwei Schienen nebst Langschwelleii in oben angegebener WeiM 
durch den KraliiitrUi^er hindurch gefahren sind, werden dieselben sofort an das Gleis- 
stUck, auf welchem der 'Krahnwageu steht, gestossen, jedoch so, dass das änsscre 
Ende der Schienen auf dem Lagerbocke ruht. Gleichzeitig wird die Querverläudungs- 
stange eingebracht. Die Quersehwellen, welehe sehen sam Vorais aasgelegt ond 
eingebettet sind, werden non etwas angehoben nnd am Sasseren Ende der S chie iiea 
befestigt, gleielneitig erfolgt am anderen Ende derselben das Anbringen der Lasches 
and der Hälfte der Laschensehranbea und in der Mitte das Auiehen der Miis w ian 
Muttern der Querverbindnngsstange. Nunmehr kann der Lagerbock beseitigt wadea« 
die QnerschweUe wird etwas angestopft, der gante Zng rllekt nnn eine Schienen- 
länge vor. 

Die Arbeitergruppe, welche dan Keiriiliren <les Gleises besorgt nnd auch die 
noch rückständigen Laschenschranheu anzubringen bat, folgt dem Verlegeuige in 
einer Entfernung von einigen hundert Metern. 

Manche im Vorstehenden nicht erwähnte, interessante Einzelnheiten sind ans 
der oben (p. 359) bereits namhaft gemachten Monographie des Geh. Kegierougsmths 
Hilf an entnehmen. 

Die Arbdten bei Herstellung des Oberbaues mit eisernen Qaersehwellea 
sind Uhnlicli, wie die im Vorstehenden bcsproehcneu. 

Nach Maassgabe einer von der Verwaltung' der Paris-Mittelmecr-Bahn erlasse- 
nen Instruction s. Organ 1S7(). p. 50 nnd daselbst ls7l, ]>. is) ist die Keibenfolge 
dieser Arbeiten bei Anwendung des SystcniK Vautberin die nachstehende: 

Auslegen der Schwellen und Schienen , 

Anbringen der Krampen nnd Keihiii^'el der Stosss»hwellen, fS(»(luini derjeDi^en 
der niittiereu Schwelleu, gleichzeitig auch Anbringen der Laseheu, wobei iudess Laschen- 
bolxen nnd Keile annächst nur sehr leicht angezogen werden; 

Austopfen der Schwellen (man stopft an beiden Enden nad swar inneihalb und 
ausserhalb dM Gleises sngleich); 

Anzielten der Laschenbolaen nnd der Keile (die letateren nicht allia kiiftig]: 

IJeberdecken der Unssercn Seiten des Gleises mit Kies i'zwisehen den Schienen 
wird das Bettnngsmaterial in der Hrdie der Qncrachwclicn abgeglichen). 

Abweichend von dem angedeuteten Verfaln-en wnrde das Verlep'ii des Oberbaues 
mit ei seine 11 C^nerschwellen auf der Saarbrikken-Trierer IJahn in »1er Weise an.s;2;eflihrt, 
dass auf dem Planum die einzelnen Schieneuläugen mit den zugebörigeu Scbwelleo 
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n emen GleiMtlIck TerlNiiideii und alBdann diese ebselnen GleiatMeke nittebft Hebe- 

bäameu an Ort nnd Stelle geschoben und verlascht werden. Das Uuterstopfeu geschieht 
wie bei den Iiülzernou Schwellen und ist nur darauf zu achten, dass keine Steine mit 
eingestopft werden, damit die Schlusskeile nicht aufsetzen. Die Schwellen dUrfen 
uur unter den äusseren Theilen, soweit die Neigung I : 20 reicht, fest angcsfopfr 
werden, der mittlere Theil dagegen nur lose, um ein ZurUckljic^en der Schwellen /u 
verhiuderu ; ferner darf nicht an den Enden (vor Kopfj der Schwellen gestopft wer- 
den, weil audereufalls die Schwellen reissen. 

Uaber die Reihenfolge nnd die Hendhahnng der Arlxdten bei Heretetlim; des Hart- 
wicb^scheu Oberbaues ist Nachstehendes zu bemerken : 

Nach v(ill.>t;in(lifjrer Hegullruiig des Planums erfolgt das Ausheben der Kiesgräben. Hier- 
bei worden beluifä Einhaltung des vorgeschriebeuen (Querschnittes Schablonen benutzt ; es ist 
Isdeas gestattet, bei geeignetem Bodenmaterlal ffiese Grlben mit fteileien, eTeatRel! mit ver- 
ticalen Seitenflichen anzulegen. Der Querschnitt von 0,3 und die Tiefe von 0'",47 
i^'ues m(ls<^en hierbei stets beibehalten werden. Die Sohle der Kiesgriben wird mit 
Handramuieu tUchtig abgerammt. 

Das Einbringen des Bettongsmateriales erfolgt in drei Selüditen von je 0",16 Stlrke. 
Die schwereren und grosseren Stücke bilden die unterste Lage, während zu den oberen Lagen 
das feinere Material zu verwenden ist. Jede Schicht wird auf das Sorgfilltlgste abgerammt. 
Vor dem Auflegen der Schienen ist die Oberflüche der Kiesgriben genau auf Höhe der 
SchieBeaanterkante sn regnliren, so dass das Qestiage von vornherein nnd ohne wdteres 
Stoi^len und Richten durchaus richtig liegt osd jedes Anheben und Unterfiltieni , sowie 
Ilin- nnd Hcr.schieben dcrsclhcn vermieden wird. Wo ein Scfzcn der Dflmme zu erwarten 
ist, muss das Gleis von vornherein in angemessener Weise luihcr gelegt werden. 

Nneh der Herstelln^ des Kiesbettes «fMgt das Verlegen der Sebienen, sowie das 
Tjrhrritimt der Stangen etc. nnter Benutzung von Spnrmaassen und Stichmaa.s.>^(>n, von denen 
die erateren zur Bestimmung der richtigen Spurweite wie gt'wt'ihnlich auf den Kopf der 
Schienen, die letzteren dagegen auf den Schienonfuss gelegt werden und dazu dienen, den 
Schienen beim Efaiziehen der Verbindnngsstsngen die richtige Neigung zu geben. Anf jede 
SdlienmiUngc werden drei Spurmaas^te und drd Stich maasse angelegt nnd erst nach voll' 
sündiger Verdchranbung der Bolzen und Stangen wieder beseitigt. 

Nach jedesmaliger Verlegung einer Gteislänge von 200"^ muss das Gestänge noch- 
msls auf das Sorgfältigste eingerichtet und festgestopft werden, so dass das Befdiren des* 
salben ohne Bedenken ud namentlich ohne ScUenenverbiegnngen befltrchten sn mOssmi, er« 
folgen kann. 

Die Ausftdlung des Raumes zwischen den Schienen und das Ansetzen des Kiesban- 
kelts kann unter Verwendung von Arbeitszttgen geschelieu. Hierbei ist neben den Schienen 
hl 0",3 Breite an jeder Seite dendben gans gerrinigter Kies anxnwenden, damit beim Stopfen 
aar sdlelier verwendet werde. 

lieber die Kinzelnheiten der Her^itellung droitheiliger Oberbuusy steme liegen 
speciellere Mittheiluugeu bislang nicht vor. 

§ 9. Spurerweiterang nnd üeberhSliuBg dm äuMeren Seliienenstninges in 
Cnrren. — 1. Spnrerwelteraug. Ea ist ziemlich allgemein ttblieh, in aebftrferen 
Carren eine Vergritasening deiT normalen Spurweite von 1",435 eintreten zn lassen, 
Uber die Grllnde dieser MaaMr^l aber herrschen verschiedene Ansichten. 

Man führt Air die Rpurcrweitemng an , dass durch dieselbe die Conicität der 
Radreifen beaaer zur Wirkung komme. Indem in Folge der Hpnrerweiterung und des 
Spielraums zwischen Schiene und Spurkranz die beiden liiider eines Kädcrpaares anf 
liaofkreisen vt»n verschiedenen Durchmessern lanIVn. s<»ll das Schleifen derselben ver- 
mindert und der Centril'iif^iilkriift entge^cuf^cwirkt w(M(1(mi Wenn mau audi nicht in 
Abrede stellen kann, dass bei neuen Hädtyrn eine derartige Wirkuug eintritt, .so ist 
sndererseits nicht zn verkennen, dass bei abgenutzten Kädern das Gleiche in sehr ^ 



>«) Ntfberes s. Organ lb7U, p. 237. 
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besehiinklem Maasse der Fall ist nnd feromr, dass ein grosser Theil der Räder ei 
Zages an den erwähnten Wolilthatcn der Sparerweitcrung nicht Theil nehmeu kann, 
weil die hinteren llätler der Waffen in Zügen, welche mit niässiger Geschwindigkeit fahren, 
nicht ßeltcu mehr dem inneren, als dem äusseren Schienenstrange der Curveii /.u>streben. 

Es wird ferner angcflihrt, dass die S])urerweiterung erforderlich sei , um die 
Schicnoiikanten vor l iucni Anschneiden der Spurkränze an dieselben zu schützen 
Wenn niun ilic Aiiiiahuic niucht, dass in Curvcn der Spielraum zwischen den Spur- 
kränzen und den Schienen derselbe sein müsse, wie in freier Bahn, so Iftsst sich ans 
der angegebenen Rttcksicht das Maass fttr die Spnrerweiterung unter Einfldirang be- 
stimmter Radstilnde nnd bestimmter Dimensionen der RSder' berechnen (Tergl. Conche 
»Voie«etc., p. 24t}. Eine derartige Ermittelung erscheut indeas misslich, weil sie 
anf einer ganz willkülirlichen Annahme lieruht. 

Eine bessere Mutivirung der Spurerweiterung ergiebt sich aus dem Vorhanden- 
sein sechsrUdriger Falir/enge, namentlich scchsrädriger Loeomotiven. Es liegt aof 
der Hand, dass die inneren Spurkränze der Miftelräder derartiger Fahrzeni^e in Cur- 
veu mit kleinen liadieu stark an den Schienen schleifen mUssten , wenn nicht Vor- 
kehrungen gctroflen wären, um dies zu verhindern. Eine solche Vorkehrung i.-^t 
nun die Spurerweitcrung und es bercchuct sich dieselbe, wenn mau sie gleich der 
PfeilhOhe des an einem Radstande von 4", 2 gehörigen Erebbogens amummt, bei 
500 nnd 300" Radios anf 4 nnd bezw. 7"". — Eine andere hierher gehörige Vor- 
kehmng besteht aber in der Versehiebbarkeit der Mittelachsen bei den sechsrikfarigen 
Wagen und in der Einschränkung der Breite der Spnrkrilnze bei den Mitteliidem 
sechsrädriger Loeomotiven (vergl. die §§ 135 und 100 der Gnudsüge), so dass in 
Kttcksieht auf die zuletzt genannten Einrichtungen die Spurerwciternng als entbehr- 
Hell )ie/eichnct werden könnte, wenn nicht noch andere gewichtige Grttnde fhr die- 
selbe sprächen. 

Es ist näinlieh erforderlich, in Cnrven mit kleinen Radien, eine Spurerwciternng 
anzuwenden, um die Curvenwiderstäude soweit als möglich zu verriugeru, was durch 
Herstellung der normalen Beziehungen zwischen Kadstand (/], Radius der Curve R, 
nnd dem Gesammtspielranme zwischen Spnrkrilnaon nnd Schienen [b] geaehieht. 

Im § 15 des II. Capitels dieses Bandes ist nun nachgewiesen, dass jene nor- 
malen Bttiehnngen durch die Formel 

ausgedrückt werden, d. h. dieselben verlangen, dass die Richtungen der Achsen eine?: 
vierrädrigen Wagens beim Schlängeln desselben niemals gleichzeitig rechts oder links 
neben dem (Uirvenmitfelpiinkte herlaufen. Der Curvcnmittelpunkt soll entweder 
zwischen jenen Kichtungen lie;;cii oder es soll im äussersteu Fülle die Richtung 
der einen Achse radial »ein, wie oliige (üeichung besagt. 

liezeichuet mau nun die Spurerweiterung mit p und setzt, nach § 100 der 
GrundzUge, Hlr den durchschnittlichen Spielraum der Spurkränze in gerader Bshn 

0 ,010 + 0,025 ^ 0^^175^ ^^„^1^ ^ = U,Oi75-hi», so erhält man aus obiger Gleichimg 

/'- 

zur Berechnung der Spurerwciternng die Formel p = - ^ — 0,0175. 

^ Die obige Anmdiiue luiiss man als Notlibehelf machen, m lange nicht dvrdinlllNfoke 
diraeto MeMimgieii ein DnreluolmltUwertli (Dr den beim Betriebe Auf gerader Bshn tlwMcblieb 

vorkomnientleii .Spielranm swiachen Seliicnen und Spnrkränzon ermittelt lai. Nseh Anaiebt det Ver> 
fasot'ra lubnie es sich wohl der Mttiie, derartig« Messungen zu veranstalten. 
/ 
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Ajob dieser Fonnel folgt, dass bei Comn ▼on 

1 030" 520" 4e0" BadiQB und darüber eine Spurerweiterang n i e b t 

ansuwenden ist, je naebdem man die Recbnnng auf einen Badstand Ton 

&^ 4", 25 4"',0 sttttit nnd es eigiebt sieb ans dersdben weiter 

folgende Tabelle der Wertbe von p, 

<»4>,25 <s4V 

ÄsslOGO" _ _ _ 

750 0.000 — ^ 

.')()() 0.(»l>s 0,001 — 

4(M) 0,027 0,005 o,uo:j 

:ioo 0,042 0,030) o,on 0,009 

250 0,054 (0,030/ 0,018 0,015 
180 0,US2 1 0,030) 0,033 (0,030) 0,028. 

Von den angegebenen Wertlien verdienen, bei den Qblichen Kadstilnden der 
Locomottren nnd Wagen, diejenigen der mittleren- Colnmne Tonngsweise Beacb- 
tmagy obwohl dieselben niebt in voller Uebereinstimmnng mit den fiestimmnngeo des 
§ 5 der Ornndsüge sind, welebe folgendermaassen lauten: 

»In Onrven mit HaHwaesser unter 1000" soll die Spurweite im Verhllt- 
niss snr Atmabme der LMnge der Bedien angemessen vergröesert 
werden. Dieae yergrösaening darf jedoch das Maass von 30"* aslbst 
bei einem Halbmesser won 180* nicht übenteigen.« *") 

tC) Früher lautete der correspoudireade Paragraph iNo. I7j folgend ermaasacD : 

•In Cnrven, welche mehr ab 2000' (600">) HsIbmeMer haben , tritt keine Erweitemag 
des SpurnuMSMS ein. In Corren von 600' (HO») Halbmeseer darf die Erweitemag 
bis höchstens I Zoll '2r)"imi botrapon • 
£s fragt sich, ob die etwaa grüneren bpurerweiterungen, welche neuerdings empfohlen 
werden, ontor allen Unetfaden sweekmMMtg sind. — Schon Redtenbaeher beaeiebnet in eelnem 
■Geaetse dee LooonotiTbMieBa eine engbemeBaene Qleiaerweitemng ab fDrderiieh. Oenelbe reebnet 
naeh der Formel: 

r — 1 /? tang a 



2 (<ii-»)«2 



Bier bedeuten: 



{Ä — «j; tang » 



2 (3| — 3 die Spnrerweilerung, 
2 <•> die Spurweite = l™,4:if», 

0 den Spielraum eines Kades iu geraden Bahnstrecken, 
Jt den Sadina der Curven, 
a die Conicitilt der Kiider, 
r den Halbneeier deraelben. 

Setst man in obiger Fonnel : r a 0,4(| « >■ O.OOfi nnd tang a m erhUt maa fUr Cnrren von 

ISO"', 300«" und 

eine Spnrerweiterung von -16""'. 20()'nra und G""". also Werthe, welche ftir scharfe Curven zu gross 
eein wUrden. Trotzilem ergiebt jene Formel das Aufhüreu jeder Spurerweiteruug bei (i76n< Radius. 

Die Brweilening, welche dvroh die BOekslehten anf die mittleren Bilder drriachaiger Loeo- 

■eottTea bedingt wird, Ist 

{( — 2 V>S)t 
HR 

WO ( den Badstand und (• den Radius der Räder bezeichnet, m aber den Verticalabstand des unter- 
sten Punktes der Sporkriase von Sehlenenkopf. Setit man hier: ( « 4,2, p 0,5 vaaAm^ 0,025. 
ao erhilt man (Hr Jt = 300 nnd Jl-s500die oben angegebenen 'Werthe, für Jl 180 aber nur II» 

8p urerwe i temng. 

ÜMikack 4. V. BiMateka-T««halk. L 4. Aafl. 24 
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Aaf Bahnen, welche noch sechsrädrige Wagen verwenden, künute mau alleu- 
falb ttber die WerÜie der swelten Cohunne hinaiisgelieQ mnd sieb den WertheB der 
enten ColnmDe nlhern. 

Man darf hidesB mcht nberaeben, daas die Sparerweiterong geradesa naeh- 
theilig wirkt, wenn sie grOsser ist, als sich au» dem Obigen ergiebt, weil sie ab- 
dann das »Ecken • der Wagen, befördert nnd somit eine Vermehrnng der Canroiwider- 
sttnde im Gefolge hat. 

Es ist ohne Frage zweckmSsgig, die Sporerweiternng inner- 

halb möglichst enger Gren/.en zu halten 

Die Bi'stiniiniinfren Uber das Maass der Simrcrweiteruug sind nun bei den ein- 
zelnen Hahnen versehiedeu auK^t'l'aUen, je uaelideni die eine oder die andere deruu 
Obigen erwähnten Auffassungen /ii (J runde gelegt wurde. 
Bei r>0(i" KadiuR der Curven haben z B. : 

die Oesterreichisehen SUdbahneu . . 15""" .Spurerweiteruug. 

die HumoTersoboi Staatsbalmen . . 14"** 

die Orleans-Centralbabnen .... 10"" 

die Tenlo-Hambniger Bahn . . . 7,5"" 

die Bheiniselie Bahn 6,5** 

die Französischen Nordbahnm . . 5"" 

die Schlesische Gebirgsbahn . . . 0** 
femer bei 3(i(r Kadins; 

die Bayerischen Staatsbahnen ... 21"""' 
die UeKterreieliischen SUdbahuen . H»'"'" 
die Venlo-Hamburger Buhn . . . 10,5"™ 
die Schweizerische Gentralbahn und 

die Orleans-Centhübahnen 15°*" 
die Bheinisehe Bahn ..... 11*" - 
die FranaOsisclien Nordbahnen . . 10"" 
die Schlesisehe Qelriigsbahn . . . «*>*" 
Die Französischen Westbahnen machen von einer Spnrorweiterung Überall iui- 
nen Gebranch. 

Beim Hilfschen Olierbau wird hei allen Curven der freien Hahn von 90<f 
Hadiiia abwärts eine ei eh tu ä ss i ge Spurerweiternng von 10""" zur AusrtihruDir 
gebracht, eine Anordnnuj;. (U ien Zweckmässigkeit na<'h Obigem fraglieh erscheint. 

Der L'ebergang von der nornialeu Spurweite in die vcrgrösserte wird gewöhnlicb 
in der Weise bewerkstelligt, dass man am Tangentialpunkte der Curven die erstcre 
beibehält und deu Uchergaug in einer <Kler in einigen Schicnenläugen vermittelt. Dcf 
äussere Schienenstrang behält seine normale Luge, die Sparerweiterang wird soaiii 
dnreh Verschiebung des inneren Stranges nach dem Mittelpunkt der Cnnren so W«ge 
gebracht. Die Länge der Uebefgaagsstrecke kann man gldcb dem Tansendracbes 
der Spurerweiterang annehmen, anter Abrnndnog dieses Ifaasses anf Tolle Schieneo- 
längen. 

2. UeberhOhnng des äusseren Schienenstranges. Die Ueberhöhmi? 

des äusseren Schienenstranges wurde gleichzeitig mit der Construetion schnell fahrender 
Locomotiven eingeführt. V'orher lagen die Schienen auch in <len Curven horisootal- 
(Vei^gl. v. Weher. Stabilität des OefUges der Eisenbalniirleise. p. 70.] 

Wenn in neuerer Zeit eine gewisse Tendenz unverkennbar sich kundgegeben 
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hat. die Spiirenveiterunc: in den Turven einzuschränken, so muss in Betreff der Uelier- 
liühun^ des äuBseren Scliienenstran^^'s daa Gegentheü gesagt werdeu, luaD macht 
dieselbe jetzt vielfacli frrösser. als frllher. 

Bekannt sind die eiufacbeu theoretischen Untersuchungen, welche auf die 
Formel fuhren 



// L'eberhtthung . *• F^ntferniing von Schienenniitte zu Schienenuiitte = l^jö, v Ge 
schwindigkeit des Ziif;cs, </ = 9,S1, /» Radius der Curve). 

Seit man gesehen hat, dass die angegebene einfache Furmel Hesultate fUr die 
UeberhOhung giebt, welche keineswegs zn gross, vielmehr mitunter noch zu klein 
rind. siebt man von eloer Berttoksicbtiguug der Beibang der RIder auf den Sebienen 
and der ConioitSt der Radreifen ab, dnrcb deren Einflibrong jene Formel nnr nnnO- 
thiger Weise compUcirter gemacht werden würde. 

Es liegt anf der Hand, dasB bei BesÜmmnng der UeberbObnng die Oescb win- 
digkeit der ScbnellgsUge bertteksiebtigt werden mms. Dorob Einftlbmng einer 

bestimmten (Geschwindigkeit nimmt aber die obige Formel die einfachere Form h 

an nnd erbftlt man: 

fUr e 1 r> ri4 Kilom. pro Stande) a = 34 , 4 

- » = lG.2r» (r»8,5 - )a=4(),3 

- r=17,:. iy.\ - - ^« = 4ü,8 

Durch Benutzung: eines der beiden letzten Coeftieienten erpieben sieh Hesultate, 
welche ftlr ^ewfdm liehe Verhältnisse brauchbjir sind Beispielsweise wird in einer 
Instruction der Orleans-Ceutralbahnen (Zeitschr. f. Bauwesen lhü8, p. Iü6j die Ueber- 

45 

iMMumg nacb der Fonnel ^ — bereebnetf was bei 300" Carren eine Ueberbtfbung 

von I. ')()"'" und bei '>(»()"' Cun-en eine solche von OU™'" crj;iebt. 

Auf nianclien deutsehen Bahnen nimmt man indess die Ueberhiihun^ nach 
altem Herkommen etwa» geringer an (50 bis SO""" liei 500" Curvon und »elbst bei 
sehr scharfen Cnnren selten mehr, als 100"").*') Es haben aber mehrere Babnen an- 
gefiingen, aneb in dieser Hinsicht die ftlteren Regeln zu prüfen nnd doreh neue in 
ersetaen. Namentlicb die Main-Weser-Babn bat werthvolle Versuche angestellt, in- 
dem sie die Ueberhöhung so lange vermehrte, wie die mit Kreide bestrichenen Innen- 
seiten der Schienen noch ein Anlaufen der Räder beim Durcbftihren mit Maximal- 
gesehwindigkeit xeigten.>») Auf Grund dieser Untersuchungen werden fttr genannte 

i7>r) — u 

Bahn die UeberbOhnngen nach der empiriseben Fonnel — — berechnet, wobei 

davon ausgegangen ist. dass Curven Uber 1725"' gleich geraden Linien zu achten 
lind. Diese Formel ergiebt fttr dOO-" Curven 0'",121, fUr 300*" Curven O-^Ud, 



lUn veigi. n. A. die Bereehnmig Organ 1865, p. IM, wekbe flir 600" CnrveD SS*» 
ttnd Ittr 300* Curven loom UeberhUhuag eigiebt Bei der Venh»- Hamburger Bahn Ist * ^ 

n 

*■} Ym^, den 3. Sepplementband dee Oigani. Pmfe A. No. 9. 

24* 
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überhaupt fttr scharfe Curveu uahe%u dieselhea, fttr solche mit mässiger KrUiuiuong 

45 

aber grossere Resultate, als die Formel -^'^*) 

Für eine krätti^^c Ifebcrliöhung sprechen sumit alle neueren P2rfahnnif,'oii, iianieof- 
lich aber auch der l'nistand, dass dati beim Stopfen des (ileines hergestellte M<ia.»s 
beim Befahren der Bahn sich sehr bald vermindert, namentlich bei deigenigen auf 
DftmiueD liegenden Cnnren, deren eonrexer Strang der Böschung zunlobst li^. 

ImmerUn kann man aneh bei der UeberbObnng ein bestimmtes Haxuamn an- 
nebmen nnd es empfiehlt sieb als solcbes das llaass von 180"". 

Einig« firauSsiache Bahnen setxen in der Formel A = den Cofiffieientm a gUkk 

dt-r Geschw!ndi[,^ktMt dt- r Sclinellzügc In Kilotnetcii) pro Stunde und erhalten dadurch R^sal- 
tate, welche jedenfalls uiisn-ichend genannt werden künnen. Am weitesten geht die Paris«- 
Mittelmeer-Bahn, weicht' in den äussersten Fällen für Strecken mit .-^elir ra^ch fahrenden 

70 

Zogen] die Formel h = j^anwendet (vergl. Couche »Voie etc.« I, p. 248). 

In den teebnisehen Vereinbamngen ist (unter § 17) folgender Gmndnli aif- 
genommen : 

■In Carren muas die tuasere Schiene mit BevUokslolitiisQiig der giMia, 
auf betreffenden Batanefereeke geetatteten Vahigeaehwindlgksit 
nm so ▼iel hdher als die innev» gelegt werden, daaa Ton den Bsnt' 
kfftnsen ein ttranUohet geringer Angriff der inneren SOhienenkia' 
ten auagefllit wird.« 

Es ergiebt sieh aus Obigem, dass man keine allgemein gültige Formel nr 
Ermittelung der UeberbObnng anfstellen kann , es wird yielmebr Folgendes tn be- 
aobton sein: 

1. Weil grosse Radien der Cnnren mit massigen Steigungen Hand in Haudtn 
gehen pflegen, so ist fllr ("urven mit grossen Radien der C'oöfficient a in der raehr- 
fnrli erwähnten Formel in der Regel hrdier anznsct/en, als für scharfe Curvcn fvergl 
Organ 1h<)5, p 159 . Andererseits wird man auch aul tlie Art des Verkehrs liUcksieht 
zu iK-liiiiL'u halten und beispielsweise fUr Babncn ersten Ranges andere Bestimmuii|eo 
tretVeu als fllr scdehe zweiten und dritten Kaiii^cR. 

2. In Curven, die nnniittelbar vor Babiilniten liegen, kann die Ueberhöhnng 
unter Umstunden ermäsijigt werden. Auf den i^inien der Oesterreiehiscbeu SUdbaliD- 
gesellscbaft kommt in diesem Falle die Htlfte der normalen UeberbOhungen sirAs* 
Wendung. 



Diese Erfahrungen stehen keineswegs im Widerspruch mit der Theorie. Die Unter- 
suchungen Bedtenbacber 8 (Gesetze des Locomotivbauee, p. 12, und Winklers ^Vortrüge üb«r 
EiMobahnbaa. Entes Heft. 2. Anfl., p. 36) lelgvn. daaa Fcmiehi tob der Form 

— +fcoder - 

ratiniu'ller sin«! ;>Ih die nhrn nlipp'.'cliciic Furnu l Ansserdem ist zu berücksichtigen, das? in cLliiirfi'n 
L'urven die Geschwindigkeit der Züge JecU'iiriillä eriuiissigt werden muss. Alles dieses spricht dallir. 

die Ueberbfllniiigen nicht dem Werthe -g- proportioDal ansanebnea, aondem bei sanften Corm w- 

n 

MntnissiaiMig stirkere UeberbOhnngen ansuwenden , als aeharfen. 
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3, Auf stark ansteigenden Strecken doppelgleisiger Balincn iiniss auf die ver- 
schiedene Geschwindigkeit der Züge bei der Bergfahrt und bei der Thalfalirt Rück- 
sicht genommen werden. Man wird fUr die bergabwärts befahrenen Gleise um so 
mehr iterke UeberhOhungeu «unwenden IiaImii, weil beim Bremsen der Ztlge dnrdi 
das Znsammendrttekeii der Boifer eine Knft resoltirti welche die Wagen in merk- 
licher Weise naeh aussen treibt. 

In der Regel wird man dem innerra Sdüenenstraoge die normale HVbe geben 
ond die Ueberhöhnng durch Hebung des äusseren Schienenstranges I>ewerk8telligen, 
bei zweigleisigen [Jahnen hat man indess hiervon jedenfalls dann eine Ausnahme zu 
machen, wenn Ueberfahrten für Wege von Kcdeiitiinp: in der Curvc vorkommen. In 
diesem Falle ist es besser, die beiden Scliieneusträiigc , welche der Mitte der Hahn 
zunächst liegen, in die normale Höhe der Bahn zu bringen und in dem einen Gleise 
die Höhendifferenz durch Senkung des eoncaven Schienenstranges zu bewerkstelligen. 

Die Oberschlesische Bahn und die Venlo - Hamburger Bahn lassen auf zwei- 
gleisigen Strecken in genannter Weise durchweg verfahren. Winkler empfiehlt, die 
UeberhOhnng anf beide Sebienen des Gleises gleiehmJtasig sn vertheilen. 

Wogen des UebeigaQges von der Höhenlage der Schieden in gerader Bahn aar 
Höhenlage derselben in Curven vergl. § 

Es erleichtert die Unterhaltnngsarbeiten, wenn man am Anfang und am Ende 
einer jeden Cnrve eine erhöhte Tafel anbringt, auf welcher der Badins der Cunre, die 
Spurweite und die Ueberhöhung verzeichnet sind. 

§ 10. Ausgleichung der Läugeudittereuz zwi8chen dem inneren und dem 
äusneren Scbienenstrantie in Curven. Mittel gegen seitliche Verschiebungen. — 
Ausser der Spmerweitcriing und der ungleichen Höhenlage der Schienen ha( der Ober- 
Itau in Curven noch manche andere Kigenthümlichkeiteu. Es handelt sich hierbei 
indess hauptsächlich um schärfere Curven, in flacheren Curven (von etwa 800" 
Badins und darüber) weicht die Inanspruchnahme des Gleises so wenig von der In- 
ansprochnahme desselben in gerader Linie ab, dass besondere Anordnungen nicht 
erforderlich sind. 

Znnidist ist in Betreff der Ubige der za verwendenden Schienen zu bemer- 
ken, dass man bei Curven mit grossen Radien (bis löOO*" einscbliesslich) die Län- 
gendilferenz zwischen dem inneren und den» äusseren Schienenstrange dadurch her- 
stellen kann, dass man aus einem grösseren Vorrathe von Schienen für den äusseren 
Strang diejeni;cen aussucht, welche etwas jünger, und für den inneren Strang die- 
jenigen, welche etwas kürzer sind, als das normale Maass. 

Fttr Curven mit kleinen Radien mttssen einzelne Schienen von ungewöhnlicher 
Länge (Cnrvenschienen) in den inneren Strang verlegt werden. IXe Längendifferens 
swisehen den Cnrvensehienen und den gewöhnlichen Schienen wird sn 10 bis 28"*, 
aaeh wohl gleich dem Abstände swisehen den Bütten kweier Löcher fllr die Laschen- 
schranbenbolaea angenommen. Rci der zuletzt genannten Anordnung hat man den 
Vortheil, dass man dieselben auch durch Abhauen gewöhnlicher Schienen ohne grosse 
Muhe herstellen kann, weil in den gekürzten Schienen ein I^aschenschraubenhieh 
beibehalten wird und nur ein neues gelxdirt zu werden Inauehf In der Regel wer- 
den indess die Corvenschieneu gleich nach dem Walzen abgelängt. 



*>} Für BefltitQinung der Ucl)erhübung der äuBMurciu Schivnü in Curven, dureii Radiu.H iqhii 
debft kennt, hat von K«ven ein einfiuhes Verfahren angegeben, worüber Organ 1674, S. IT zu 
VMgMdMB ist 
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Es cuipfichlt Hich, die Au^ahl der für Curveu vuu verschiedeueu K:uiiea za 
verwendenden Carrenüchieueu im Voraas za berechnen and die Resultate dieser Be- 
reehnmiK der Instraetioii, betreffend das Legen des Oberbaues, beisnfllgeD. 

Besondere Sorglatt ist darauf su verwenden, dass in sobirieren Oarven die 
normale Lage des Gleises auf die Daner erkalten wird. Hienu ist vor allen Dingen 
erforderlich, dass der Oberbau in den. Curven, sowolil hinsichtlicb der Materialieii, 
als auch der Arbeiten, mit bef^onderer Sorgfalt behandelt wird. Gute Abwiase- 
rung und reines, grobes Bettini;^!^iii:ifcrial , solide wenn ir^'cnd möglich eichene 
Schwellen, sorgfältige Behandlung der UcberlHihnni,' und des Hicf^ens der Schienen 
vor dem Verlegen derselben u. 8. w. sind die besten Mittel zur Erbaltun-,' der I>age 
des Gleises in den Curven.'^') Die nachstehend zu erwähnenden Vorkeliruugen 
haben, wenn die Curven nicht all^u schart' sind, in der Üegcl erst unter besonderen 
VerbftltniBsen (bei seUeehtem Bettungsmaterial, in fiMchtea SnsohnHlen u. s. w..: 
Fiats in greifen. 

Als deigleiehen Mittel sind nirn folgende namhaft in maehen: 

1. Die Verwechselung der StOsBe in den Curven. Bei dieser Anord- 
nung geht man von der Vorauaselinng nus, dass eine Verschiebung namentlioh an den 
Stüssen des äusseren Stranges zn befürchten sei. Indem man nun dieselben gegen die 
Schienenmitten des inneren Stranires tretTen lässt. hält man sie durch Vermittelung 
<ler Schwellen an den vollen Seiiieuen fest. Es wird indess v(tu diesem Mittel kei- 
neswegs allgemein Gebrauch gemacht, weil die Seitenschwankungen der Wagen auf 
Strecken mit verwechselten Stösseu sehr merklieh sind. Vej"Hchiedeuc Verwallun^jcu 
sprechen sieh entschieden gegen die bezeichnete Maassregel aus. Es seheint sonaeh 
dieselbe xn den empfehlenswertben kaum sn gehören und kann deshalb davon ab- 
gesehen werden, die Modificationen in der Schwellenlage, welche Folge der ver- 
wechselten StöBse sind, nfther sa bespreofaen. VorlLommenden Falls wtlrden in die- 
ser Hinsicht die Anordnungen der Kumoverschen und Oldenburgiachen Bahnen sa 
Bathe gezogen werden können. 

•2. Ausser den Unterlagsplattcn unter oder bei sehwebenden Str>ssen neben 
den Schienenenden, welche in scharfen Curven noch ziendich allgemein gebräuchlich 
sind, wendet man nicht selten andere, schmalere Platten Curvenitlatten für 
die Schienen m i tt c n au, und zwar gewöhnlich zwei Stück uutcr einer Schiene, 
mitanter aber auch mehr. Beispielsweise hat die iäemmcring-Bahn bei 190" Curven 
Platten auf allen Sehwellen. Durch diese Phitten wird der innere Nagel jn Verbin- 
dung mit dem HuBseren gebracht und somit einem Uinanstreiben der Schienenstiinge 
entgegengewirkt. Bei Schwellen von weichem Holx scheint ihre Anwendung unbe- 
dingt erfurdcrlich zu sein. Behufs grosserer Sieherhdt kann man die Einschnitte 
fllr die mit Curvenplatten versehenen Schwellen etwas tiefer machen, als die übri- 
gen, wodurch die Platte ihrerseits wieder einen Stützpunkt erhält. Auf den Linien 
der Ocsterreichischeu SUdbahnjiesellsciiaft wird ein solcher Stützpunkt für die Stos-;- 
platten durch Anbringung einer Kippe au der unteren Seite der Platte bet»chatlt. 
(Fig. 19, Tafel XII.) 



HlMbet Süd M dem Folgenden itt ein Referat fttr die 1868«r TsefaBlker-VnMunnlnar 

(3. Sapplementband des Organs. Frage A. 9) benalst. Man vergl. auch Organ 1868, p. r>*t nv«»- 
si'llot neben heiiflitcn^werthen Erfahrungen ruis i1(M Prixis tlieoretiach erörtert ist . wi lclie Kräfte 
bei Verschiebung der (.iestänge der C'arven wirküaiii sind. — Die ausschliessliche Verwundang voa 
tuaenen SehweUea in Bahnstrecken mit schärferen Curven und stärkeren Steigungen lat an vemc^ 
fra (veifl. Organ 1871, p. 7^. 
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3. Verschiedene Bahnen lassen bei Curven mit '<on und 400'" Hadiiis auf den 
iSchwcllen. welche nicht mit Curvenjdatten versehen sind, mit fünf Nägeln nageln, 
und zwar so, dass an die Aussenkante der äusseren Schienen zwei Nägel treffen. 
NamcDtlich bei schwebenden ►Stössen ist in den Curven eine Verstärkung der Nagelung 
vorzuDehmen. In dieser Beziehung verdient das Arrangement der Magdeburg-Halber- 
st&dtMT BaIui Beaehtnng, welche in Cnnren rechts und links neben dem Stosse des 
ftiuseren Stranges eine mit vier NSgeln befestigte Stossplatte legt, während der innere 
Strang anf jeder neben einem Stesse liegenden Schwelle drei NSgel (ohne Stossplatlen) 
erliilt. 

4. Die Altona- Kieler Bahn wendet zur Htlltzung des conreaMi Stranges ihrer 
• Clir?en eichene, auf die Schwelle hetcsti{;te Knaggen mit Erfolg an. 

IKeselben haben die Höhe der Schienen und sind in die Schwelle cingcblattet. 

T). Wenn gegen Verschiebung der Schwellen in der Bettunj^ Maassrcgeln ge- 
trotlcn werden nitlssen, sd kann unter Umständen das Aiibrinfren kurzer, verijolzter 
LangschwcUeu unter den Mitten der ZwiBcheDsehwelieu vuu einigem Nutzen sein. 
Auf diese Weise hat man die schlrferen Cur?«! der Bahn OiaTioaapSteierdorf aas- 
gerllstet. Han hat ancfa wohl PfUile vor die Sohwellenköpfe gesehlagen, eine liaass- 
regel, deren Erfolg schwerlich mit ihren Kosten in richtigem Verhiltniss steht.'') 

6. Bei WQrfelbahnen wendet man in Curven wohl stets Querverbindungen an, 
wenn dieselben in gerader Bahn auch nicht unbedingt erforderlich erscheinen. Die- 
ser Punkt ist in den GrundzUgcn besonders hervorgehoben. 

Für die Wllrttembergischcn Bahnen wurden diese Verbindungen in zweierlei 
Weise ansj^efllhrt , entweder durch zwei runde Stangen von 25'"'" Durchmesser für 
jede Scbicnenlänge , welche an jedem Ende ein Gewinde von zwei Muttern haben, 
oder durch ein unter dem Stosse liegendes T-Eisen von Till""" Breite, aut welchem 
jeder Schtenenstoss mit vier Schraubeuhaken befestigt ist. 

Aneh bei Schwellenbahnen sind Bolzen, welche von Schiene in Schiene durch- 
gehen, anf einigen Bahnen (so z. B. anf den Bayerischen Ostbahnen} filr Cnrren mit 
kleinen Radien in Ctebranch. 

In Betreff des eisernen Oberbaues ist zu bemerken , dass namentlich das 
Hilf'sche System eine nahezu unwandelbare Lage in den Curven zeigt.-' Hei Ver- 
wendung eiserner Qnerschwellen hat man eine festere I^age der Gleise durch An- 
Itrin^xun^'^ verticalcr Eisenplattcn am Kopf der •Schwellen /.u erreichen gesucht, wor- 
über Organ 1S71, p. 17 zu vergleichen ist. 

11. Ueber^ngHCUrven. — Der Uebergang von der horizontalen Lage der 
Schienen in gerader Bahn zu der Schienenlage der Curvc erfordert eine besonders 
sorgfältige Behandhrag. Es ist xnnSobst henrorznbeben, dass dieser Uebergang all- 
nihlicb stattfinden mnss. Wenn derselbe innerhalb einer zn kurzen Strecke bewerk- 
stelligt wird, so sind die HOhenverhiiltnisse der so entstehenden windschiefen Flüche 
derart, dass einzelne Käder der Locomotiven eine merkliche Entlastung erfahren, f^r 
die Beisenden macht sich die plötzliche Aendemng in der Stellung des Wagens in 
laangcnehmer Weise flthlbar und es sind die Stosse, welche bei dcrartiirrr fchlcr- 
hsAer Lage des Gleises entstehen, im höclisteu Grade nachtheilig tUr die Fahrzeuge. 



'^j AusfUhrlictM-rL'is iihvv N'nrächlagspfiihlu nebst Mittheilutigcn Uber Verbuch u , wcichu die 
feriDKe Wirksamkeit doruelbin nacbweiseo, findet mul: v. Waber, StaUlitMt des Qefllges der 
EiaeDbHbDgleiBe, p. 71 und p. 144 ff. 

^ Man veigl.: Der etoeme Oberbau. System Hilf, p. 44. 
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Man wird deshalb di« rdalive Keigung der sehiefen Ebene, welche den ai 
den ihuseren Carvenstrang sieh aosohliessenden Schienen sn geben ist, liemlich kloB 
ansnehmen haben, manche Verwaltnngen schreiben ftr diesdbe sogar 0,001 tw, 
iriihrend andere 0,002; 0,003 nnd ähnliche Werihe annehmen. Beseiobnel 



(licKc Neigung mit 4-, so crgiebt sich die Ltäoge der Uel>ergaiig8treck.e bei einer 

Ueberhtfhnng = sofort zn //, t. 

Es war seither /ienilieli allj^eniein gebräuchlich dicfic Ueher'ran<r>Jsfrecke in der 
geraden Linie anzubrin^^cn, ko dass man am Tangentialpunkte der Curve bereits die 
volle Ueberhöhun^ des äusseren Schienenstranges erhielt. 

Diese Anordnung; und die verHchiedenen Modificationcn <lersell)en, aiit welclic 
hier nicht näher eingegangen werden s(dl, ist indess nicht rationell. Die ein/.it: eui- 
pfehlenawerthe Construction ist die, zwischen dem Kreisbogen und der sieli aust-hlicji- 
senden geraden Linie eine Cnrve einzulegen, deren Krttramungshalbmesser in desi 
Maasse abnimmt, wie die UeberhOhnng wSehst. 

Deigleichen Uebergangscnrven werden in der technischen Literatur schon leit 
Jahren empfohlen. Bereits die Eäsenbahnzeitnng vom Jahre 1854 enthttlt (aof p. 173; 
einen dieselben betreffenden Anftats PresseTs. Dass die fragliche, zweckmissige 
Anordnung ziemlich langsam Eingang gefunden hat, ist wohl dem Zustande zaza* 
schreiben, dass es ziemlich lange gedauert hat, bevor einfache Regeln fllr die Con- 
struction der Uehergan<rs(nrven aufgestellt wurden. Gelegentlich der vorletzten Re- 
vision der technisclieii \ ercinbarungen sind jedoch die l'elicrgangscurven zur allge- 
meinen Einführung enipfohhMi. indem unter § '-^ Folgendes aufgenommen ist: 

»Der Uebergaug aus der geraden Strecke in die Curve ist durch eine 
Farsbelcurve bu vermitteln.u 

nnd ferner nnler § 17 : 

»Die Ueberhöhung des äusseren Sehienenatraages mnss an den Tin- 
centtBlpnnkten des beisbogens ToUstlndig ▼orliaiiden sein vad 
In den getaden Linien, beilehentUoh in den paiabolisehen Uebsr* 
gangsoftrven auf eine LInge ▼erlanfem, weldie mindeatMia des 
SOOfoohe der Ueberböhung betxftgt.« 
Man gelangt zu der Gleichnng der Uebeigangscnnre durch folgende Ableitssg: 

Auf die Länge ^ t (s. oben) mm 
ein Theil des Kreisbogens mit dem Radius 
B, in weh licm man einlaufen will, und 
ein Theil der ausehiiesseuden geraden Linie 
durch eine Curve ersetzt werden, deren 
KrUmmungshalbmesBer von einem unendücb 
grossen Werthe allmählich bis B abnimiDt, 
nnd swar in der Weise, dass derselbe as 
jeder Stelle die Gritose hat, welche der 
daselbst stattfindenden UeberhOhnng est- 
spricht 

Der Anfangspunkt O der Coordinaten (s. vorstehende Fig. 2) Ihlle mit des 

Anfangspunkt der T'ebergangsenrve 0 B zusammen, die UeberhOhnng an einem be- 
liebigen Punkte der Uebergangscnnre sei gleich A, der Krümmungshalbmesser an die- 
sem Punkte ^ 
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Bfan hat aliduiii 

h = — - — (vergl. § 9) and (genan genug) A = — , 

0 * T % 

woniiiB folgt: 

g , z 1 d r"^ 

Da nuni aber im vorliegenden Falle, woselbet sieh anter allen Unuttänden 
zwischen den Tangenten der Uebergangscarven and der AbBeissenaehse sehr kleine 

Winkel bilden, gegen I vernachlässigen kann, su erhält man hinreichend 

genau für die Anwendung 

d a i 

and hieraas 

g 

wofltr man, da g^ «, t nnd t gegeben sind, setzen kann 

3 V* I 

Setzt mau beispielsweise (vergl. §9 dieses Capitels) ~ = 45 nnd -j — 0,U0375, 
so erh&lt man 

j. 

Nach dieser Gleichung werden die Uebergangsenrven in der Kegel bestimmt. 
Die Linge, welche man der Uebergangsennre zn geben hat, folgt direct aas 

der Gleiehaog jti = und vertheilt sieh dieselbe in der Weise, dass der Puokt A 

* obige Fi^'iir mitten z^vischen dem Anfangspunkte und dem Endpunkte der Oarven 
liegt. Für die Ausftlhrung darf man D B ^ O Ji O By setzen. 

Die Tangente O U liegt von der Tangente T J) des Kreisbogens seitwärts um 
ein gewisses Maass, welches gleich dem dritten Theil des leicht zu berechnenden 
Abstandes A B nod gleich dem vierten Theil der Anssersten Ordinate yi ist. Dies 
Maass D O erraieht bei 300" Carven einen Werth von 0",222. Fuhrt man den 
GoUkienten a ans § 9 ein, so ist allgemein: 

Dem Punkte A gegenüber hat die (Jebergangscurve eine Ordinate — 
Gleiebang derselben kann man aaeb die Form y — -.-^ geben. 

Bei üersteliung des Uil fachen Oberbaues wird auf den Nassauischen Bahnen 
die Linge der Uebeigangsearvea zaaHehst naeh der Formel = — bereehnet. 
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sodann wird aber das beredinete Maass anf volle Sehienenlängen k 0" ahgenindel. 
Die AusfÜhmng der Curven geschieht der Art. dass an die letzte gerade Schiene eine 
Heilie solcher, welche nach nllrnählich abnehmenden Radien prekrUninit sind, verlef.1 
werden, nämlich zunächst eine nacl» HiOO ' Kadius gekrümmte, hierauf eine Schienf 
von STr»'" Krümmun^^ S(»dann eine Schiene von 620" Krllmmung und so fort Dieses 
Verfahren ist einfach in der Ansfllhrung und sicher hinsichtlich der l iiteihaltuni: 

Aus Vorstehendem gehen nur die GrundzUgc wegen Anordnung der L ehergauijs- 
curven hervor. Wegen weiterer Einzelheiten müssen wir auf die Originalarbeiten ver- 
weieen.M) 

Die besproeliene Behttidliuig der Üebei^anggeurven erseheint so einfkeh und pfiktiicb, 

dM8 wir in Betreff der illteren Untersachungen uns darauf beschränken können, die QoeUa 
ail81lg<'bf>n. Ks sinil dies, ausser dem bereits erwälmteii Aufsätze von Pres sei: 

Ueber bewährte Vcrbindungscurveu fUr EiseabaiiDgleiäe von Baumeister lUe. Üipi 
I&65, p. 1». 

Thonnieii's üebergsDgscarTett. Duelbst 1866, p. 158 imd Tedmieclie BUtter 
1871, p. 11. 

Note snr le raccurdement rationnel des voies courbes et des voies droites von Chavii 
Menioires de la soci^t^ des Ingenieurs civils. Ib65. 3. Uft. p. 339. 

Ueberhdhong der Gleise in Curven. Zdtsehrifl des Vereins denteeher iBgenene 

lt>68, p. 617. 

Verfahren zur Absteckunfr <ler zweekmä.ssif?.sten Eisenb,(linrurv(>n. Organ 1S70. p. 1^2. 

(Die beachtentiwertheäten Arbeiten über Uebergaugsciuven sind zasammeDgestelU is: 
Brnsk nnd Oottsleben, Handb. fBr Gleiaeanlafon (Wien), p. 371.) 

in neuerer Zeit bat Jebens auf Grand einer intereiisanten, aber anfoehtiitrei Koti- 
vimDg ftlr die Uebergangseorven die Gleidiiing 

Hierüber sind zu vergleiehon : Deutsche Bau. Ib74, p. 379. Daselbst 1875, p. 1^2 

und p. 4 Iii, äowie Organ 1875, p. 99 und 146. 

§ 12. Allgemeine Benierlinngeii. — Es ist bereits in der Einleitung la die' 
seni Capitel angedeutet, dass es keine leichte Aufgahe ist, den Oberbau einer Bahn 
schnell, solide nnd billifi: auszuführen. Zur Erreichunj^ dieses Zweckes ist namcDtlitli 
auf Heranziehung tüchtiger Aufsichtshcanitcn und ;j:es(ltiekter Arbeiter Bedacht n 
nehmen. Während man nun Maurer und Ziinmerloutf su zieiulicli ül)erall tindel, W" 
Bahnen gebaut werden, müssen Leute, die da» Handwerk des Obcrbaulcgeus W- 
stehen, oft eret henuigebildet werden. Es ist hierbei von Nutzen , wenn man ni 
Uerstellong des Oberbanes an geeigneten Stellen so fttth wte mUe^ anfangen Hut 
unerlilsslich aber, dass die Aofteher für die Oberbanarbeiton Erfahninf haben. Pas- 
Ins empfiehlt mit gutem Grande, Dir das Legen des Oberbanes besondere As(- 
sichtsheamte anzustellen, welche die Arbeit unansgeset/t Uberwachen. Wenn man in 
der Lage ist, hier/n aus dem Betriebe gute Bahnmeister heranzuziehen, denen später 
die rnterhaltung der neuen Strecke zu übertragen ist, so wird man sich wohl in den 
meisten Fällen am besten stehen. Die Betriebebeamteu pflegen aus eigener £ffali' 



-*) Man vergl. Zeitaehr. f. Bauwesen p. luü, daselbst p. 433 und Auiutle« despoob 
et duuisates I8S9, II. p. 148, woeelbit auob ein Verfahren der Eintegüng von UebergaagseimBii 
fertige Bahnstrecken crUrtort ist. 

Feraet: Hei Bert UebergangecurveB filr Eiaeabab^leiM und: Die EieeniMitai 1^'»^ 
Bd. V. p. bu. 
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riiu^ zu wissen, wie schwer sich kleine Fehler und Versehen beim Oberbaalegen 
rächen. 

Da 68 ferner angezeigt ist, die meisten der sum Oberbanlegen erforderliehen 
Gerftthe seitens der Yervraltong diieet anmschaffen, weil dieselben fllr die Bahnnn- 
teriudtoog olineliin erforderlich sind, so scheinen Air die Herstellung des* Oberbanes, 
dessea MnlerialieD ohnehhi durchweg von den Verwaltimgen beschafft an werden 

pdegen, alle Elemente gegeben an sein, welche auf Ausführnng desselben in Regie 
hinweisen, ein Verfahren, welches sowohl von Etzel, wie von Goschler empfohlen 
wird und auch das am weitesten verbreitete sein durfte. 

Hier haben wir indess vorzugsweise die Verhältnisse deutscher Bahnen vor 
Auj;en. welche als Ergänzung eines im Betriebe l)etindlichen Net/es auf/utreteu ptlegen. 
Es kann unter gewissen Verhältnissen auch die Vergebung des Oberbaulegcns an 
einen Unternehmer zweckmässig sein. Alsdann durfte es sich aber empfehlen, dem 
Untemehmer die Herslellnng des Oberbanes anf einer grosseren Strecke sn ttbertragen 
und seinen Contract anch anf andere, mit der Herstellnng des Oberbanes in Verbin- 
doDg stehende Arbeiten anssndehnen. Diesem Frincip entsprechend empfiehlt Pau- 
las, den Transport der Oberbaumaterialien von den Hauptdepots (den Ablieferangs- 
stellen der Lieferanten) nach den Lagerplätzen an der Bahn womöglich dem Unter- 
nehmer des Oberbaues zu Ubertragen. Es wird dadurch eine do]>pelte Uebergabe des 
Materials erst an einen Fuhrunternehmer und dann an den Untemehmer des Ober- 
banes' vernjieden und au Kosten für Magazine und Bewachung gesjjart. Der Unter- 
nehmer des Oberl)aues hat dagegen den Vortheil, die Oberhau-Materialien immer nur 
da abladen zu können, wo er dieselben, entsprechend dem täglichen Fortschritte der 
UntoftiMUurbdten, unmittelbar gebraucht, nnd wovon er jedeneit am besten und 
schnellsten unterrichtet ist. 

Es wird femer nicht selten sweckmässig sein, dem Untemehmer des Ober- 
baues die Beschaffung eines Theils des Bettungsmateriales zu Obertragen und nur 
dasjenige Material, welches gelegentlich der Herstellung der Einschnitte gewonnen 
werden kann (namentUch Steinschlag), an den Unternehmer der Erdarbeiten zu Tcr- 
aecordiren. 

Vi r besdiränkte Kaum gestattet nicht, an die irr Stelle auf die Bedingungen, welrhe 
den Ob«rbauuutcrnehmern aufzuerlegen sind, näher etnzugehon. Man findet beispielti weise 
«a Bedingniadieft hi Paulus, der Cäsembahn-Oberbau. Andi Goschler (Tomel. p. 527] 
pebt einen Ansiug aas euiem aolohen. 

§ 18» Kostem* — Die naehBtehendui Notiacn , welehe wir tlber die Kost«i der 
Oberbauarbeiten gesammelt haben, geben wir grdeatnitheils in der Form, wie sie in den 

Quellen vorkommen, und olmc allpompine KrpebniHse aus denselben zu ziehen. Bei den sehr 
TenehiedeDeo Verhältnissen, unter denen die Beobachtungen gemacht sind , uamontUch bei 
der YmdiiedenarliglEeit des Geldwerthes in den hi Finge kemmenden LSndem wbrd diese 
Art der Darstellung die riehtige sein. 

a. Bettung. Die Kosten für Qewinnaag nnd Transport des natllrliehen Bettmgs- 

matcriales sind nacli den ftir ErdailMiten geltenden Regeln zu berechnen nnd können hier 
nicht speciell erörtert werden. Einige Noüaen findet man in Plessner, AnleituBg snm 
Veranschlagen der Eisenbahnen p. 184. 

Ueber die TraneporHcosten des Bettungsmateriales anf definitiver Bahn (nit Pferden 
md mit Menschen, sowie auf IfStfebahnen] vergl. Goschler, Tome I. p. r>4r>. 

In Retreff der Tieistunpj von Steinbrech maschinen sind in Württemberg für den Strasseii- 
ben eingehende Beobachtungen gemacbt, aiu denen Folgcudeä hcrvorsuheben ist. Eine Maschine 
Mtidaert tiglieh 500 Gentaer SteÜM und hat die Besehaffenheit der Mrtenn auf die Massen, 
. vdebe aerUeinert werden, venig Bhdhias. Der Preis pro 10 Genta. (5000 Kilogr.] stallt sieh 
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bei «ilen Stebisorteii siemlich gleich and darahschnittlieh «af 0,46 Mk. Hierbei iit 'wU 
AmortiMtion und Verzinsung drs Anlagecapitals nichts i^'orechnet. Für den genam 
kann auch ein {gleiches Quantum Kalksteine duicli Humiiirbeit zerkleinert werden. Da^e^ren 
btelleu sicli diese Kosten (pro lü Centner^ bei liuth-Todtiicgeuduoi auf Mk., bei Haüaü 
nnd Terwandten OesteiBsarten auf 1,2 Mk. und darflber. 

Es erscheint Bomit die Verwendung der Steinbrechnuischinen gerade bei deo 8ort«a. 
welcfie die meiste Handarbeit erfordern, ökonomiscli, nicht aber bei weicheren Steinen. Bts 
letzteren fiUlt auch der Schotter nicht besonders gut aus und ist die Reihenfolge verschiede- 
ner Steinsorten nach der Ollte des Schotters : Basalt, Gnraulit, Todtli^endee, Orsilt, Kä- 
steln. Wenn man indess erwiij^t, dass der mit Steinbrechmaschinen hergestellte Schotter ge- 
wöhnlich mit kleinen Abfitlleu und Staub stark vermischt ist, so erscheint es zwfifflLflff 
ub die Anwendung der geuaunteu Maschinen, unter irgend welctten Umständen, empfehleoiH 
wertii ist. 

b. Legen des Schwellen-Oberbaues. Hauptarbeit. In »Organisstian des 
Bandienatee der Sehweis. Centralb.. Band II« findet sieh folgende Notis : 

Bine Arbeitergruppe von 16 Mann legt in II Arbeitsstunden nnd bd 
Aufsicht des Tages mindestens 90" fertiges Gleis. 

Eine solche Arbeiteignippe ist folgendermaassen snsammengesetit : 

Vorarbeiter 1 Mann Kramper 11 Mann 

Vorleger (vergl. §6) . . 5 - Zum Anbringen der Lasrhen 2 - 

Zwischeoschwelienleger Schmiedebub .... 1 - 

2 Abtfaeilittgea k 5 Mann . 10 - Banwichter .... 1 - 



Bohrer und Xageler 45 
2 Abtheilungen k U Mann .12 - 

In den KostenansobMgen liess Etzel ansetzen: 

Legen des Oberbauea 

für Unterhaltung der Werkzeuge und Gerftth© pro O"",» = Ü,U5 fr. ^pro M. = 0,i;53JU. 

flir Materialverbmaeh - - = 0,05 fr. (- - =0,133 - 

fIBr Handlohne . - - 0,40 fr . (> > 1,067 -] 

Snnuna pro 0",3 = 0,50 fr. (pro M. = 1,33311k.. 

Auf den neuen Linien der Oesterreichischen Stldbahn;;esellschaft ist (nach Paulu« 
das Oberbaulegen pro lauf. Fuss österr. an lintemehmer mit folgenden Preisen besshlt; 
unter günstigen Verhältnissen mit 

17 Us 19 kr. (macht 1,067 bis 1,2 Mk. pro ".) 
unter den sehr ungttnstigeo Verhältnissen der Brenner-Bahn mit 
22 bis HO kr. (macht 1,3» bis 1,9 Mk. pro 

Ferner sind bezahlt: 

fOr das Legen und I^festigen eines jeden Fusses Oberbau auf LangacbweUsa In 
Brtckon und Bntieemngsgrnbeii ind. des Drehens der Köpfe der Sdii««- 

nftgel (Zulage; 30 kr. l.H Mk. pro 
für das Legen und Befcstio;en eine^ Jeden Fusse.s Oberbau auf die schon vorge- 
legten Querschwellen bei Brucken incl. des Dechselas dieser Querschwelles 
(Zulage) 24 kr. (1,52 Mk. pro 

Auf einer der Orleans-Centralbahnen (Länge 3r> Kilum. i>:t der Anschlagspnis p» 
Meter Oberbanlepen 1 fr. T.'i 1,1 Mk . Hierin sind alle Nebenarbeiten inbegriffen, sswie 
die Kosten des Traosports der Materialien mit der Bahn, nur fOr Transport mit Landfiibr' 
work wird eine besondere Vergütung besahlt Auf Brflclnn , bei Niveanfibergängen ete. 
werden 3 tr. (2,4 Mk.) pro Meter Zulage gerechnet. 

Man veigl. auch Plessner, Anleitung sum Veranschlagen p. IS5. 

C. Legen des Hilf sehen Oberbaues. Bei Herstellunf? des Hilf sehen Ober- 
baues besteht das> Personal des Verlegezuges ^vergl. § S dieses Uapitels] aus Locooaotir- 
fllhrer, Hefamr und Zugführer. Die bdden Gruppen der Verlegooolonne slhlen 17, besv. 
20 Mann. In einem Arbeitstage vtn 12 Stunden wird bei dttigonnaassen eingeübtem Per- 
sonal eine Gleisstreeke von 1 KUom. verlegt. Nimmt man indess in Bttcksicht auf msae be 
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vi-rni» i(JIich(*r Welse eintretende Störunj^en als mittlere Tagesleistung nnr S(M)™ an, so be- 
trag«'!) die g<.'sanimtcn Konten für Gc8tellun<,' . Heizung nnd Bedienung der Maschine, 
lur das Zugpersonal, die Löhne der Verlegecolouue, Amortisation und Verzinsung der Kosten 
der maaehfaidlea Einriehtnngen n. s. w., sowie Unterhaltiiiig wUmud der Baniett pro Unf. 
Meter CHeii nur (abgerundet) 1,33 Mk. — 

d. Legen das Oberbavee. Nebenarbeiten. Anschlagapreiae der Schweise- 



ri'-chen Centraibahn : 
fUr die Pacht von Lagerplätzen der Schwellen , deren Uebernahme, 

AofscbicbtiiDg nnd Beaufsichtiguug pru ätUck .... 0» 10 fr. (8,0 Pf. 

ftlr das Einschneiden der Schwellen von gewtiinUcben Dimeneionen 0,04 - (3,2 - 
nir il.ns Verfnliren dei selbem Ton den LagOTplItaen an dieBahn nnd awar: 

lür Auf- und Abladen 0,08 - (6,4 - 

für Transport auf je 300'» Entfernung 0,008 - (0,64 - 

Weiter sind an berechnen: 

t'iir die Lagerung der Seidenen in der IlnuptBiederlage pro Centner 0,02 - (1,6 
lilr die Magazinirung der Schieneubefestigungsmittei in der llaupt- 

niederlage pro Centner 0,04 - (3,2 

fBr das Biegen der Schienen mit Halbmessern von OOC" nnd weniger 

pro Centner 0,10 - (8,0 - 

ttir das Verfuhren von Schienen und Sehienenbefestigungsmitteln aus 

der ilauptuiederlage au die liaim und zwar: 

für Anf- nnd Abladen pro Gentner 0,05 - (4,0 - 

für Transport auf je 300" Entfernung O.nor» - (0,04 - 



Frir Abhauen von Schienen \ind Nnehliohreu des einen Lascbenlocbes wird ein Accord- 
preis von ca. 0,50 fr. (40 Pf.) pro Stück genehmigt. 

Wihrend der Bahnonterbaltong sind anf Hannoversdien Bahnstreeken folgende mlssige 

Preise gezahlt: 

1 Schiene an :\ Stellen klinken und die obere ELante des Kopfes abfasen . . lo Pf. 



l Schiene abhauen 21 - 

t Lasehenschranbenloch bohren 6 - 

I Schiene aufladen 3 - 

1 Schiene abLiden 3 - 



Nach Goscbler kostet das Krümmen oder Geraderichten einer Schiene 0,15 bis 
0,20 fr. (12 bi« 16 Pf.). 

Nach V.Weber Polyt. Centralbl. 1S4S, p. 273 biegen 4 geObte Arbeiter in einem 
Tage von 12 Stunden Sn Sehienen, eine Schiene kostet 7.2 l'f. 

Ueber die Kosten de.s Hobelns und Bohrens der Schwellen auf den Brauuschweigischen 
Bahnen vergl. Organ 1862, p. 107, anch Polyt. Centralbl. 1862, p. 1069. 

e. Angaben Iber Kosten der Oberban-Gerltbe findet man ▼ollstlndig in PanUs, 
der Biaenbalin-Oberban. Anch Oosehler (Tome I, p. 570} glebt eine Uebersieht derselben. 
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Literatur. 

Die wiebtigsten Arbeiten Uber das Legen des Oberbanes nnd die damt in VnAntaf 

stehenden Arbeiten sind folgende: 

*OrgMiliatioii des Bandienstes bei der Schweizeriaehen CentrallMÜiii. II. Band. Obeibn. 

* Paulus, der Eisfiilcihn-Oherbaii 2. Aufl. Wien Ü-elmiann und Wentzel.) 

* Gösch 1er, Traite pratique de leutretien et de rexplotüktiou des chemins de fer. Pari«. Ntriiki 

et Bftodry. Tome pceniier. 
«Conehe, Voic. mat^riel nMdut et exploitatioo teolwiqBe dee ebeniM d» t&t. nuk UmL 

Touie premier. 

*I7eber die Vemifttelnnff der GcfSlle , sowie der geraden und gekrflannteii Strecken uf Etaei- 

bahnen. Zeitschr. f. Bauw. l«r.S, p. KU. 

*YermitteluDg des QefiUlwecbsels und des Currenanschlusses auf Eisenbahnen. Dasdbit p. m 

(nacb Annales des ponts et chanss^s. I6HT, p. :<I2). 
IK'lnu-rt. Uebergangscurven fllr Eisenbiihntclci!*!' A;iclien. Mayer . 
«Hilf. Der eiserne Oberbau — System Hilf - für Eisenbahn-Öleise (Wiesbaden. Kieldsi). 

Mau vergleiche ferner: 

Berechnung von Spurerweiterung. Schienen iil)<>rhnhuag und Schienenneignng. Zeitschr. dssBijcn' 

scheu Arch.- und logen. -Ver. 187u, p. II und p. 20. 

Qeidnsebeck, Ueber Erweilenmg nnd Erhöhung der Sohienea in KrHrnmongeo. B.-T.4il8il. 

p. 421 

Garclte, bcstiuiuiungeu Uber das Maass der nngleichea flehienenlage in den iBahncnneo. IiäKlr. 

f. Banwesen IV. Jahrg. Anoh Oigan 18S4, p. 1S9 und Pblyt Centialbl. 18&4. p-UIM- 
VojAieit, C, Ein Diagramm fUr Uebeifanfscnnren. Oigan f. Elsenbahnwes. 1877, p.49. 
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IX. Capitel. 

Ausweichungen und Gleiskreuzungen. 



BeftriMitet von 

Ed. Sonne, 

Bunlb, HrofaMor am PoljiachBikiia ti DanasUdt. 

(Hieno Tafel XIX bto XXH niid 23 Holssdraitte.) 



§ 1. Einleitung nnd Uebersicht — Anf WaK^erstrasscn uud auf Landw^n 
können die ScliilTe. die Wagen einander ausweichen, einander Uberholen, wenden und 
umkehren, wie mid wo sie wollen, wenn anders n>ir das Wasser tief und die Strasse 
' ri it ;:cnu}; ist- Aiulereii \'erh:iltni'<sen unterließen die Eisenbahnen und ihre Fahr- 
/Aiij.'e. Auf den Scliieuen a\ iirdeii Loeonidtiven und Eisenbahnwagen fe8tfj;ebanut uud 
darauf beschränkt sein, sich nur rückwärts und vorwärts zu bewegen, wenn nicht be- 
«mdere Vorkehningen behnfs des Answeicbens, üeberholens und Wendens der Biien- 
bahnfnbrwerke getroflfisn würden. 

Diese Vorkebmngen sind vencbieden, je naeb den Wegen, welebe Loeomotive 
und Wsgen machen sollen, nnd je naebdera dnselne derselben oder ein ganxer Zng 
answeichen oder wenden muss. Für einzelne Falinceege und plJitzliebe Kiehtun«rs- 
verämlernnfren kommen nrehscheibcn tiud Schiebebühnen zur Anwendung, deren Ue- 
sprechung dem XIL. Capitel dieses Handes vorbehalten ist. Bei allmilhliehen Rieh- 
tnnpsveränderungen dageiren und •'(ir die Manipulationen mit Zügen sind diejenigen 
Anordnungen zu benutzen, deren Besprechung wir nunmehr beginnen : die W e i c heu 
[Ausweichuugen, Wechsel . 

Die Weldien sind in gewisser Beziehung volliconiniener als die Drebseheiben 
ud Scliiebebttbnen, weil sie sowohl ftor einzelne Fuhrwerke, wie fttr ganze Zöge zu 
Cebmidien sind; sie sind andererseits nnToUkommener, weil man mit ihrer EUllfe ein 
l^m wenden niebt erreiefaen kann, wenigstens nieht olme Gleisanlagen ron uber- 
mäsgiger Ausdehnung und wiederholtes Anhalten der Züge. Es kann sein, dass 
diese r TebelBtaad noch eine nene ConstrnotionBform neben den genannten ins Leben 
Tttlea wird. >) 

<) Hu Teigl. die Oleiamordnnng auf den Bahnhofe sn Baltimore, welche das Wenden 

'It locomotivcn i>hni' Prehscheiben enuöfylicht. in Pordoiinet s Traite. 2. Bd., p. 355. Ferner 
•'^cherrier s Project einer Drehbahn in Zoitacbrift fUr Bauwesen \sm, p. :>47. 



uiyiu^uu Ly Google 



384 Ed. Sonne. 

Im Nachstehenden werden wir nun zunächst einen BUcIl aof die luBtoriieke 

Entwickeliing der Weichenconstruction werfen und sodann die Anordnung der ein- 
zelnen Weiehen . welche die Theiliing eines Gleises in zwei unter einem spitien 
Winkel liej^cnde Zweige ermögliclit . mit ihren Einzelheiten betrachten. Hieran 
Bcbliesst sich die Besprechung der (ileiskreuzungen. — Am Schlüsse des Capitels 
hal>eu wir die mancherlei Formen zu erläutern, welche hei Anwendung einer Aniafel 
von W^eicben , sowie durch Cuiubinationeu von Weichen mit Gleiskreuzuugeu zaiu 
Vorschein kommen (WeicbenTerbindongen, Weiehenstrassen, Krenzweiehen n. i. w.), 
womit wir nne den Unlersnebnngen nXhem, deren weitere Ansfllhmng dem Capüel 
tther Anlage der Gleise anf Stationen vorhehalten ist. 

^ '2, Aeltere Formen der Weichen; Sehleppwelehen aai Wtf ekm all 
festen Spitiea. — Eine Weiche soll nach Obigem eine Verbindung zwischen zwei 
unter einem spitzen Winkel zusammenlaufenden Gleisen H und A' s. nachstehenden 
Holzschnitt Fig. 1) herstellen. Die Eisenbahnfahrzeuge iLönnen ihre Bewegnngi- 

Fig. I. 



richtnng nicht plötzlich ändern, es ist somit /um Zweck einer Ablenkung der Waireo 
aus der Hichtung N \, in die Richtung // JI, eine ("urve einzulegen , welche bei <i 
das Hauptgleis i/, bei o das Nebengleis iV tangirt. Ferner muss in der Gruppe 
von Schienen , welche sich anf diese Weise bildet, Platz fttr die Sporkiiue der 
Bider geschaffen werden. Anf diesen ein&chen Qmndlagen beruhen slmmtlieke 
Weiebeneonstmetiooen. 

Soweit die W^ ftlr die Spurkrftnze der Räder, welche in der Figur dartfa 
Scbraflhge bezeichnet worden, getrennt von einander laufen , sind wesentUebe Ab* 
weichungen von der gewöhnlichen Oberbanconstruction nicht geboten. dage«!:en mH»- 
sen sowdhi am Anfange der Ausweichung bei«', wie am Ende derselben, wo eio 
Schienenstrang den anderen dundischneidet, besondere Anordnungen getroffen werden. 
Die Ausweichung zerlällt somit in drei Theile : die eigentliche Weiche der 
Wechsel, Ablenkvorrichtuug , die W eichene urve und die Kreuzunges teile 
der Schienen.^) Die Wdcheneurve findet sich in ziemlich gleicher Weite be 
allen Ausweichungen, die AblenkTorrichtnng und die Kreuzungsslelle sind m te^ 
schiedener Weise eonstruirt 

Unter den älteren, hierher gehörigen Anordnungen sind zunächst zwei henw^ 
zubeben; 

1. Die Schleppweiche mit Dreh- oder Tanzscbiene an der Durchkrenznng^- 
stelle , bei der man am Anfang und am Ende der Ausweichung die Schienen de« 
Nebengleises ganz beseitigt und die Schienen des Uauptgleiscs bald fttr die eine, 
bald für diu andere Fahrrichtung gebraucht. 

*\ In Betreff der Komenclatnr der Weiehen herraebt noch niehtdie nOthige Cebereioithi- 

imiii>r und Klarheit . Wir wr-rden uns iin'JL'liolist an die Ri'/ciclnnmiron der technischen Verein- 
baruDgeu ÜHlten. Daselbst scheint mau die ^'csaninite Anordnung, durch welche die Gleite nüt- 
eioAnder verbunden werden, mit •Au8weicbung> , den vorderen Tbeil derselben aber, inwekbeadit 
Trennung der Gleise beiginnt, mit «Weiche« m l»eaeichnen Fttr den Tlieil , welcher sich es <kr 
Ki euzungBetelle der Sehlenenetrlbige bildet, rerdient der Name iflenatflck* den Vomg tot bD« 
underen. 
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2. Die Weiche mit festen Spitzen und HerzHtUck, bei welcher mun eich dar- 
auf )>e«cbräDkt, die bebieDeotheile d», wo sie den 6purkrftazeo in den We^ tiseten, 

zo beseitigen. 

Die beiden genannten Formen verdienen Beaebtung, weil sie, wie alle primi- 
tiven und einfachen Anlagen, eine besondere Lebenskraft ;&eigen und uocb heut zu 
Tajie, wenn auch nnr fUr untergeordnete Zwecke, zu gebrauchen sind. 

1. Bei der Öciiieppweicbe (b. Holzschnitt Fig. 2j werden die ^Schienen 
ahmda,b,f welche abwechselnd flür dns Hauptgleis und fflr das Kebengleis dienen, 
un die Pnnkte a und a, drehbar gemacht, mit Verbindnngsstangen renehen ond bei 
«a&chster Anordnung mit einer Kette oder mit einem leichten Hebelwerk bewegt. 
Ii gsns ähnlicher Weise Kease sieh aaoh die Drshsehiene itp eonstmiren, wenn man 



einen Drehpunkt bei o anordnete. Mau zieht jedoch vor, das ScbienenatUck pji, um 
den io geiuer Mitte liegenden Punkt o beweglich /u machen. 

Bei provisorischer Herstellung von Weiehen ftlr Arbeit^bahnen . militärische 
Zuedte n. s. w. sind die bezeichneten CoustructioDeu, ihrer Kiul'achheit und Billig- 
kcit wegen, sehr su empfehlen. Sie haben aber den erheblichen Naehthdl, dass eine 
EsIgieieaDg nnvemMidlieh ist, wenn ein Wagen , in der Richtung NH, kommend, 
die Weiche ftr das Hanptglets gestellt findet. Man hat zwar diesen Uebelstand durch 
nnnieiebe Constmctionen xn heben gewnsst, aber nur auf Kosten einer starken Kn- 
tmpracheabme der Fiihraenge^ beim Passiren einer unrichtig gestellten Weiche. Es 
wird somit bei uns in neuerer Zeit die 8chleppweiche*}, sowohl in ihrer einfachen 
wie in ihrer verbesserten Form, für l^oeomotivbahnen nur selten zur Anwendung ge- 
bracht, obwohl sie den Vortheil hat, dass sie einen allmählicheD Uebergang von 
einer Fahrrichtung in die andere ermöglicht. 

Man vergleiche hierzu die nachstehende Bestimmung der (IrundxUge I. !:j ()4 : 



»Weichen in Gleisen für durchgehende Züge, bei welchen, wenn sie 
auf ein falaohea Gleis gestellt sind, ein Ablaufen der Bäder von 
den Seidenen Torkonunen kann, sind nnsnUsaig.« 



Auf den amerikanischen Bahnen findet man die Schleppweichen noch viel im 
Gebnseb. Man stellt dort mit Hülfe derselben nicht allein dreitheilige Ausweichnn- 
gn Nrgl. § 23 dieses Oapitels) in billigster Weise her, sondern auch doi^telte drei- 
IheIHge Acswviehmgen, indem man tco swei Seiten her je drei Gleise aäf eine ein- 
^ BcUeppw^che ftthrt. 

1 Die Answeiefinng mit festen Spitsen und UerxstQek entsteht, 

Detailzeiclinungt-ii und B(>s( hr«*ibtin^'(>n von Scfilcppweiehea indet man a. A. : 
El» Z IS47, p. 107 'Wiirtti'iiiltcrffi.soh*' Doppelsclilcppweirlic: . 
f'crdonnet et Folouceau, TurteCeuille de ringenieur de» chemittS de ÜMT. 
C«Belt, Voia ete. I. p. 348. 
^hfta, IH70, p 2-1. 

Schloppweirhen mit Sir lierbeitsvorrtclttuDg aus Hartguss worden a. Z. von Gruson ia 
bei Magdeburg angefertigt. 
BMft«h 4. if. KImWM-TMliBili 1. *. Amt. 2S 



flg. 2. 
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wie bereits angegeben, dadorch , dass man an allen Stellen, woselbst Thefle dir 
Schienen den Spurkränzen bindernd in den Weg treten, die ersteren beseitigt. 

Der nachstehende Holzschnitt ;Fig. 3) zeigt die Elemente dieser Weiche. 

Bei h und b, können die Räder ohne Anstand passiren, es ist aber erforder- 
lich, dass denselben auf irgend eine Weise der Weg entweder in das Hauptj^^leis <)der 
in das Nehen^'leis angewiesen wird. Bei schnialspnrigen Bahnen, welche mit leich- 
ten Wagen befahren werden, findet man noch heute die bezeichnete, höchst einfache 



Fis. 3. 




Constniction. Der Pferdeftlhrer des WngeDxoges giebt nach Bedarf einem jedtn 
Wagen einen leichten Htoss in angemessener Richtung und verhindert auf die«e 
Weise, dass die Wagen sich verlaufen. Auch für Stadtbahnen gentl^n an manchco 
Stelleu diese einfachen Weichen mit festen Spitzen. 

Die Kinzelriheiten einer solclion Weicht« sind auf Tafel XIX, Fi^ 13 ; Weiche der 
Slattgarter rferdebahu, a. Urguu ib7l, p. ü2j dargeätelit. Die fust«) Spitz« ist aa eioe — 
im Gnindrisa durch Horixontalsehraiiiige markhrte — Platte gegossen, «eiche swiwhea dir 
Fahrschienc und einer d:i.s Pflaster abschliossendon Scliiene befestigt ist. Beide Seliir-nf^n 
sind dem frewählten Oberbansystcnip entsprechend Hartwichschienen. Die (^uervirbmilun; 
wird durch Kundeiseo z z bewirkt. — Bei Anwendung dieser Weichen wird die Auuniuiuij; 
der Gleise am besten so getroflSm, dau bei der Einfahrt der Wagen in die AasveiBhiiic 
eine Ablenkung derselben TOD der geraden Linie nieht stattfindet (vergl. Fig. 19, Tsf. 2X0 
und Organ IbOT, p. 40). 

Bei Stadtbahnen ist die Müglichkeit der Anwendung von Weichen mit festen 
Spitzen dadurch gegeben , dass der einzelne von Pferden gezogene Wagen sich nr 



Flg. 4. Fig. 5. 




Koth in das eine oder andere Gleis lenken Usat, ftlr Bahnen mit Loeomoti?belnck 
ninaste eine besondere Yorkehmng getroHfeD werden , um einen Scitendruek aaf die 

Fahrzeuge auszuüben. Man ordnete die in der vorstehenden Fig. 4 angedeoteteo, 
hei a nnd a, drehbaren Schienen an, welche in der gezeichneten Stellang die Rü'ler 

zwingen, da* Hauptj^leis zu verfolfjen, während sie, nach angemessener Verschiebuof, 
die Wa^en in das Nebenj^leis weisen. Dergleichen Schienen haben, ihrer Wirksam- 
keit entsprechend, den Namen Z wungschicnen bekoninien. Man hatte somit eint 
Weiche mit festen Spit/en und beweglichen Zwangschienen eoustruiri 
Oanz älinlicli wurde die .\iiordnung an der Durchkreuzunfjsstelle der SchieneD 
getrolfon. Es war (laselb-st zunächst eine Verlängerung der Schienen Uber den Pnnkl 
p hinaus nach jj, und p„ erforderlich, damit die Räder an dteser SfteUe nicht jedo: 
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Untersttttznng entbehrtmi. Die Radkränze sind bekanntlich erheblich breiter aU die 

Schienen, iiinl können somit die bezeichneten Flügel- oder HornKi liienen den 
liiideni rnterstlltzun«? gewähren. biR die Spitze des llcr/stUcks ihnen zn liUlfe 
kMinint. Ausserdem waren al>er auch au dieser Stelle Zwangschienen \zz, und z„z„^ 
anzuonlnen, zum Ersatz der zwischen /> und a wegfallenden Leitung der Itäder. Diese 
Zwangscbienen konnten unbew^eglicli mit den Sclüeneustraugen verbunden werden. 

Die Weiche mit festen Spitzen ist für Lucuuiotivbahnen längst verschwunden, 
unter ihren zahlreichen Mangeln ist namentlich der herrorzuheben, dass die Zuschilr- 
fongeii der Sehienen unter dcAn wachsendeB Gewicht der Fnhrwerke nicht Stand ra 
hallen yermoehten. Wir sehen also auch in BetrefT dieser Constrnetion ab von der 
Besprechnng ihrer weiteren Ansbüdnng, behnfs Sichemng der Fnhrwerke bei unrich- 
tig gestellter Weiche. — Aber die erörterte Form des Herzstücks nebst seinem Zn- 
behür bat sich im WeHentlichen bis auf den heutigen Tag erhalten, ro dass wir 
weiterhin nnr die Aui^ildang der beiBchriebenen Orundfoim an nntersnchen haben 
werden. 

Ausser Schleppachlenen und festen Spitzen giebt es noch eine dritte ("onstruction, 
am den Spurkränzen in der Weiche und au der Kreuzungät»telle der Schienen einen auge- 
meMenen Weg ansrnreiaen. Man kann nttnüieh die Sehienen des Hanptgleifles ohne Unter- 
brechung durchlaufen laaaen und (iicjonigen des Neben^Maes so anordnen , dass die Spur- 
kränze über den Schienen de« Hauptgleises hinweg gehen. An der Kreiizungsstelle ist 
al«dann im Nebengleis, sobald dn/iselbe befahren werden suU, ein SchienenstUck Uber die 
Sehiene des Hanptgleiaes in legen, was man mitnnter bei lotorimsbahnen ansgefBhrt findet. 
IMs Wekhe aber gestaltet sich in diesem Falle zn der auf amerikanischen Bahnen vorkom- 
menden sog. Kletterweiche >. Ann. des pouts et chaii.Hsees , lb72* Sept. p. 139 und 
Zeitschr. d. Arch.- u. Ingen. -Ver. für Hannover. 1S7:<, p. ;U)ü). 

% \\. Weitere Au.sbildung der Weicheuconstruction. Weichen mit fester 
Zwangsehiene und ungleichlangen Zungen. Weichen mit zwei gleichlaugen 
Zungen. — Neben den vorhin besprochenen Weichenformen haben sich die Weichen 
mit beweglichen Spitzen Zungen) ausgebildet. So viel bekannt, kommt die jety.t bei 
Hauptbahnen ziemlich allgemein gebräuchliche und weiter unten näher zu bespre- 



dieode Weiche mit swei gleidi langen Zungen schon bei den älteren, von Ste- 
phenson erbauten Bahnen vor. Es dauerte aber lange Zeit, bcTor sie allgemeinen 
Gingang fiuid. 

Betraehten wir annächst einige der wichtigeren Zwischenformen. 

Die nuTollkommene Untersttttxnng der Rilderi welehe die Weichen mit festen 
Spitsen gewähren, ^\ir(l verbessert, wenn man die Lücken, welche der Spurkränze 

wegen hergestellt werden müssen, durch ein bewegliches, zugeschürftes Stück ans- 
ftlllt, da.s seinen Drehimnkt bei h [s. vorstellende Fig. 6) erhielt. Zur X<»tli genügte 
es, dergleichcu AVeichenzungen i \ orseiiuitseliicnen' nur in dem coupirten Strange 
des Nebengleises anzubringen. Solelic Weichen mit einer Zunge findet man 
noch fttr untergeordnete Zwecke. ^Mau vergl. Zeitschr. f. Bauw. IbGü, Blatt Ui 



Fig. 6. 



Flg. 7. 
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und 1862, Blatt 30. — Vollkoniniener erscheinen natürlich die Weichen, welche 
zwei Zunjcen (Miiielten, es verdient namentlich die Weiche mit zwei ungleich 
langen Zungen und fester Zwangschiene Beachtung. (ibkizze Fig. 7 oiMk 
stehend, Detailzcichnung. s. Eb. Z. 1847, p. 191.] 

Öü lauge die Einzelnheiten der Weichenconstraction noch nicht gehörig ans- 
gebildel waren , B«nte slob beim AnschlnM d«r Sange an die »Bneke« (Gegeo- 
Bchiene, Stockachienef Anachlagschiene) in der Flaeht der Sdneneninnenkaate eine 
Unebenheit xeigen, aei ea nnn, daaa man augeUlnkte Baaken «nitendete oder hm 
man die Znnge, nm sie nieht alknaehr in TenekiHtohen, an ilurem Ende ein wm^ 
vortreten liess. Beim längern Gebranch der Weiebe kennte aieh dieaer Uebelstiod 
durch IMattfahren der Schienen leicht vergn'tssern , ganz besonderR mnsate derselbe 
aber t\lblbar werden, wenn sich ^jand oder Schnee zwischen den Zungen und «ien 
Backen testsetzte Diese Umstände, welche mwh heutigen Tagea die grösste Beach- 
tung erfordern, maebten die Punkte, an denen der Anschluss der Zungen an die 
Backen stattfand, zu besonders gefährlichen.^ Die somit entstehende Gefahr einer 
Entgleisung der Räder der Fuhrwerke ward aber merklich vermindert durch An- 
bringung einer der Zange dea Hanptgleises gegenüberliegenden Zwaugschiene, dortk 
welche ein angemeaaener Spielranm swiachen Rad und Zunge uspitae geaiehert wetdet 
kennte. 

Weil* aber die Zwangachiene mit zwei gleichlangen Zangen nickt veniahar 
war, ao machte man die eine, und zwar die Zange dea Neliengleiaea klltser, all die 
andere und erhielt ao die oben bereits namhaft gemachte Form der Weiche. Dieselbe 
iat längere Z^t anf verschiedenen Bahnen mit Erfolg benutzt und jedenfalla so des 

vollkommeneren zu rechnen. Beachtenswertli sind die näheren Mitflieilungen. welche 
Couelie fV^oie etc. 1, p. '.UHff.i über dieselbe mncht , namentlich auch seine Be- 
sprechung der von den ohi^'en abweichenden .Vnsichten IVrdonnet s. Es unterließ 
wohl keinem Zweifel, da.ss die fragliehe ( 'onstruetion in Betrefl" der Sicherheit miB- 
destens dasselbe gewährt bat, wie die jetzt übliche Anordnung. 

p. g Die Weiche mit zwei langen Zangen 

(s. nebenstehenden Holzschnitt Fig. 8) wurde derW«iehe 
mit einer langen and einer karten Zunge nebat Zwui- 
achiene erat von dem Augenblick an ebenbDrtig, ab 
man in Betreff der Form dea loaaertten TheOs der 
Zangen eine wesentliche Verbesserung eiofUhrte. IJn 
den vorhin besprochenen groiaen Uehelstand der Zaogeih 
weichen zu vermindern, gab man den Spitzen der Zungen eine doppelte Zuschärfunp. 
man verringerte ani Aiislanf «ler Zunge nicht allein ihre Breite, sondern auch ihre 
Hübe un«l lies.s sie .suiiach mit ihrer Spitze unter die Backe treten ; man machte sie 
»unterschlagend". Nachdem dies gesi liehen . schien die Zwaugschienc keine 
wesentlichen Vortheile mehr zu haben , im Gegentheil , es war ihre Beseitigung in 
Interaaae der Vereinfachung der Constmction und behafa Vermeidung der SeiteaelOne 
auf die Rider, welche jede Zwangscbiene zur Folge hat, wOnachenawerth. Weita» 
Vorzüge der Weiche mit gleich langen Zungen aind: Qleidim&aaigkeit .(to SfNinreüe 
im Bereich der eigentlichen Weiche und bei gewisaen Formen deiaelben, die llH- 




*) Mao vergl. die UotiviruDg von -Wild s Pateotweiohe*. Eb. Z« 1847. p. 11. { 
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lichkeit, Rechtswdelieii und Linksweichen ^) ohne wesentlichen Nachtheil verweehseln 

zu können. 

Die Weichen mit langen Zungen haben ^in der Regel solche von frl eicher 
Länge, nur ausnahmsweise kommen geringe Differenzen in den Längen der Zungen 
▼or. In grösserem Maassstabe und in einer hinsichtlich der Einzelnheiten sorgfältig 
aosgebildeten Comtrietioii Ist die Weiehe mit ^^hlangeu Zungen dmeli die FSgg. 21 
bis 25 anf Tafel XIX dargestellt. 

§4. MMwlrkende Wfiteheii. SteUToniditiingeii der Weidien. — Die 
einfachen Vorrichtungen, deren man sich, wie oben erwähnt, zur Bewegung der ver- 
stellbaren Schienen der Weichen itlr ontergeordnete Zwecke bedient, können bei 
Locomotivbahnen nicht genügen. Namentlich bei Zungenweichen muss die Stellung 
der Zungen so sicher wie irgend nutf^Mich fixirt werden. Es geschieht dies, indem 
man mit dem Hebel, welcher dieselbeu in Bewegung; setzt, ein Gewicht in solcher 
Weise in Verbindung bringt, dass die Wirkung dieses Gewichts die Zunge in einer 
bestimmten Richtung gegen die Bücke presst. 

Die Anbringung eines Gegengewichts am Hefbel des Weichenboeks hat aber 
ooeh einen weiteren VortheQ. Wenn eine Weiche für das Hauptgleis gestellt ist nnd 
in dieser Stellung doreh das Gegengewicht des Weiehenhebds festgehalten wird, so 
wird ein ans dem Nebengleise kommendes Fuhrwerk die Weiehenznnge des Hanpt- 
gleises von der Backe entfernen: das Fuhrwerk wird ohne Zuthnn eines Wärters 
aas dem Nebengleise auf das Hauptgleis Ubergehen können, »die Weiche wird auf- 
gefahren». Nachdem aber das P'nhrwerk passirt ist. bringt das Gegengewicht die 
Znnge in ihre frühere Laj;c /.uiück nnd die Weiche steht wieder recht ftir das l'as- 
siren der Fiilirwerke beider !{ichtun;;en des llaupt^leiscs. Die Wciclie kann in vier 
verschiedenen Weisen durchfahren werden, im Hauptgleise vorwärts und rllckwärts, 
Tom Hauptgleise nach dem Nebengleise und umgekehrt. Das Gegengewicht am 
Weicbenbebel ermöglicht, dass nnr in einem der vier FUle eine Bedienung der 
Weiche doreh Menschenhand, das »Ziehen der Weiche«, unbedingt erforderlich ist. 
IMese Eigenschaft hat den ttbliehen Weichen den Namen »selbstwirkende Wei- 
chen« verschaflfl. 

Bei zunehmender Ausdehnung der BahnhoftaDhigcn wurde man inde.ss darauf 
geftlhrt. noch auf weitere Mittel zur Erleichteruniir (Um- Bedienung der Weichen sn 
«innen In den Nebenfrleisen der Bahnhöfe kommen viele Stellen vor. bei denen man 
von einer Hauptfaiirrichtuni; kaum sprechen kann. Für die betretTcnden Weichen 
hat die Fixirung (1er Stelhnif; des Gegengewichts keinen Zweck , es ist somit ange- 
zeigt, dasselbe bald an der einen, bald an der anderen Seite des Weichenhebels wir- 
hen SU lassen oder einea Weichenboek mit Terstellbarem Gegengewicht 
mnwenden. Wegen der Details dieser Construction vergl. man § 20. 

Bs 8^ hier noch ervthnt, dass mao bd WeichenbOcken mit festem Gegengewicht 
früher wohl Haken angebracht hat, um für einige Zeit die Wirkung des Gegengewichts auf- 
wheben. Einen gleichen Dienst versehen die Klötzchen oder Sttltzen , welche die Wärter 
wohi vnter die Gegengewichte der Weichenböcke stellen, um Hich ein Ziehen der Weiche zu 
«nparai. Dergleichen Maamregeln sind Ar Weiohen in Bauptgleisen nnstntihaft, ein wesent- 
liaber Vortheil der selbstvirkenden Weiche: Sicherheit m Betreff der Stolhmg der Zungen, 
seht durch mc verloren (vergl. § 64 der GmndxOge). Für Weichen in den Mebengleiaen 



^ Hei der Beatimraunp, ob eine Weiche eine "Rechtswoiche« oder eine -Linkswoiche« sei, 
Bt«IU müQ sich an die Spitze der Wciclienzuugen und wendet das Gesicht dem HenatUck zu. — 
BMkM mtd Zangen führen den gemeiuachaftlicheD Nameo »WeichenschieuoDa. 
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sind die KinfalUiaken flberflttaaig, seit neu Ar dieaeUmi W^ehenböeke nrit feratclUMra 

Gegengewichten anwendet. 

§ 5. Technische Vereinbariing^n Aber die Construction der Ausweichnngfi. 

— Bevor wir anf die Besprechung der Eiii/.elnheiten der Weichenounstruetion ein- 
gehen, stellen wir im Nachstehenden diejenigen I^aragraphen der teehniseben Yer- 
eiubarungen zusanuncn, welche hier in Betracht komiuen. 
Für H au pt eisen hall 11 en gilt Folgendes: 

§ 63. AusweiohungeD, durch welche ganze Züge fahren, sollen mit £U- 
dlaa Toa iniiMlMteiui 180" angelegt w«rdMi. WbudiMMVMmi Itt m, 

ZwiMb«! den beiden Qegenkrflnunnngen einet yerbindnniilelaee loil 

eine gerade Linie von nündeetene 9" liegen. 
*Die UeberhAlrang dea änaeeien BoWenenetrangee kann bei dAn Weitfbae- 

Curven unterbleiben. 
Die Vergrösserung der Spurweite in den Curven ist bis zu 30""" suUsaig. 
§ 04. Als eine Bwockraässige Construction der Weichen wird eine solche 

mit beweglichen, gleichlangen und unterschlagenden Zungen (>«• 

zeichnet. 

Die Spitzen der Zungen sollen mindeatena 100""°, im Uebrigen wnnil 
anftohlsgen, daae an keiner Steile ^ Anatreifen der Bider aadii 
Zunge atattllnden kann. 

SinlUlliaken bei aelbetwirkMiden Weüdien aind nnsuUa^. 

Die Qegengewiehte aInd in der Begrt aum Umlegen einanriditen. 

*Der normale Abstand der Leltkante der Zwangschienen von der gegen» 
überliegenden Herzstückspitze soll 1°',394 mit einer durch Ab- 
nutzung entst^jhenden auläaaigen Abweichung von 8""" unter disiea 
Maass betragen. 

Es empfiehlt sich, an der Herzstückspitze die normale Spur einzuhalten. 
Die Zwangschienen sind an ihren £nden mit möglichst schlaakc-ffl 
Einlauf zu construiren. 

*Welolien in Oleiaen fdr durohgehende Züge, bei weloken, wenn rie mf 
ein flOaohea aieia geatellt aind, ein Ablaufen der Bider von das 
fitohienen ▼orkonunen kann, eind unanUaeig. 

§ 66. Auawelehungen fQr drei Gleiae aind bei guter OonatruotioD ead 
entsprechender Signalvorrichtung in Hauptgleisen zulässig. 

§ 66. Die Anlage englischer Weichen ist zulässig. Es empfiehlt «ich 
dabei, den Kreuzungs- Winkel möglichst stumpf, jedenfalls dio Nei- 
gung des Herzstücks nicht kleiner als 1 : 10 zu machen, ferner I 
dio Herzstückspitze bis in den mathematischen Durchkreuxung»- 
punkt fortauführen und bei dem Krcuzungsstück die innere Flügel* 
aebiena Ua au 50"* Uber Sehienan-Oberkante lu arhUien. 

§ 67. Zwiaoken awaammanlanfendan Oleieen iat anf 6",600 Battaa»! 
▼on Mitte an lütte der Olalae ein MarkiEMieihen anaobflafiB» 
welohee die Grenze beaeiobnet, bia an waleher in jedsm Okb* 
Wagen Tovgeaelioben werden dlirfen. 
Die im Gingen mit einem Sternchen bezeichneten SUie gelten aneh fttr A\( 
Classe 1 der secnndären Bahnen. Im Uebrigen ist fUr diese Art Bahnen Felc»'' 
des featgeaetst: 
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§35 der betraffsoden Grandxttge. AnsweiehangeD, durch welohe ganse 
Zfäge c^ehaB, sollen in der Regel mit Radien Yon mindeBtens 150* an- 
^eleg^t werden. 

§36. Anf nicht mit LocomotiTcn und Personensttgen befahre- 
nen Gleisen ist jede Oattnng Ton Weichenconstruction statthaft 

Wegen der anf die Answeichongen besllgllc'hen Bestimmongen des Bahn- 
polizei-Reglements ist § 3 des XVI. Ca|iitels des vierten Bandes unseres Hand- 
^ bnolis an TCigleiclien. 

§ 6. Ermittelang der Weite der bei den Weichen TorkoBimenden Spnr^ 
knuurillen. — Bei jeder Ausweichung sind eine Anzahl von Stellen vorhanden, an 
denen die Spurkränze der Räder zwischen zwei nahe neben einander liegenden Schie- 
nen hindurch, in »Spurkranzrillen« (Spurrinneni passiren müssen. Solche Stellen fin- 
den sich bei den Weiclien am Drehpunkt der Zungen, ferner bei den Zwangschienen, 
zwischen der Spitze und den Hornschienen der Herzstücke, und auch bei den in den 
§§ 21 und 22 zu besprechenden Glei.skreuzungeu. Eine genaue und sachgemässc 
Feststellang der Weite der Sparkranzrillen ist ein Gegenstand von besonderer Wich- 
tigkeit filr die Weichenconstmcllon. Sind dieselben xn eng, so werden die RKder 
der Fahrwerke aof eine nachtheHige nnd namentlich fttr die Achsen schSdliche Weise 
zur Seite gediiagt*), sind sie za weit, so entsteht bei den Zungen eine allsuplOta- 
Itche Richtungsverändemng der Fuhrwerke und bei den Henstttcken eine ttbermissige 
Ausdehnung der Lttcke vor der Uerzstückspitze. 

Betrachten wir zunilehst die Weite der Spurkranzrille an der Wurzel 
(dem Drehpunkte) der Zangen. Man verlangt mit Recht, dasR an dieser Stelle die 
inneren Seiten der Räder bei normaler Beschaffenheit derselben die Aussciikantcn der 
Zungen nidit berühren sollen. Es würde somit nicht genügen, wenn man die Weite 
der Spurkranzrille glei(di der halben Differenz zwischen Spurweite und den» Minimum 
der lichten Entfernung der Radreifen (vergl. die auf Seite ^iö dieses Baudcs citirten 

1*4*^3 1357 

Faragraphen der Gmndzage) d. h. gleich — s.39 oder abgernndet 40*"* 

seilen wollte. Dieses Haass ist indess das llinimnm der Weite einer Spnrkranzrille 
and hat als solches Bedeutnng. Man mnss vielmehr den ungünstigen Fall anneh- 
men, dass em RSderpaar mit abgenutzten SpurkrSnzen die Weichen passirt nnd 
mit einem Spurkranze hart an der einen Schiene des Fahrgleises anläuft. Da nun 
nach § 9 des II. Capitels dieses Bandes die Sparkranzbreite oder richtiger der Mini- 
malabstand zwischen Schieneninnenkante and der inneren Ebene der Kadreifen bei 

abgenutzten Rädern annähernd zu ^^^~(^^^ + ^^) 25"* angenommen werden 

kann, so erhält man für die Weite der in Rede stehenden Spurkranzrille ein vor- 
läufiges Resultat aus der Gleichung 14:i5 — (1357 -f- 25) = 53""". Es wurde indess 
im Vorstehenden eine gleichmässigc Abnutzung der Spurkränze vorausgesetzt. 
Weil uuu eine solche keineswegs stattfindet — es kommeu Verschiedenheiten in der 
Breite ilark abgenutzter, snsammengehoriger Spnrkittnze bis zn 10"" vor — , so ist 
es zweekmiBsig, jenes Maass zu vergrösseni und 60"" als den normalen Abstand 
zwischen Znngenwunel nnd Weiehenbaeke anzonehmen. 



•) Mn veigl. Weber, Die Teebnik des Bfaenbabn-Bttrisb« in Bezug aof die Sieher- 
Mt deüelbeo p. 135. 
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DietM MaasB gilt sulielwt Ittr di« aa der spenden WMutimdkt Ufindfiehe 
Sparkmnzrille. Bei Anordamig der mm Nebenglflise gehörigen Weidmüiieke em- 
pfiehlt es eich, auf die SparerweUemsg der Weieheneonre Btleksicht «i nehoHi ul 
jenes HaasB am 5 bis lü"" »i TetgrOssero. 



Bei den anigeAlhrten Weichen flndet man nicht satten Abweichungen von den 
gebenen DimciiKionen. Die kleindton Spurrinneu kommen bei französischen Wrichrn vor 
Dieadben ^ind oft nur öü""" breit, es mögen indeas in Frankreich auch andere Dimeosioneii 
der Rftder flblioh sein, all bei dm. Aneh die Weiehen der Oesterr. Nordwestinlio veim 
das genannte Maasd auf. Hei den Weichen der Hannoverschen und der Wflrttember;ri>ch ii 
Bahnen ist die Weile der Bpurkranzrille an der Zungenwurzel = 55™'", bei den VWich-^i: 
der Oetfterr. Sudbahu =s 54'""'. Die Preusa. Oatbahn und die Niederländische titaatobuhn 
verwendeii gekrfliiiBite Zungen und heben dfe Weite der Rille «i bdden Seiten ehi md der^ 
selben Weiene veraehieden normirt, und zwar am Stesse bei der geraden Weicbeobsck«' 
auf 54 resp. 1(5""", dafrop:en ho\ der gebogenen auf 57 und resp. In ähnlicher 

Weise findet man auf den üldenbur^achen Bahnen , welche indesa gerade WeichenzDAgeo 
verwenden, bei der in gerader Linie liegenden Backe eine Weite der SpnrkranmHe ra 
55"*" und bei der in der Curve liegenden Backe eine solche von 82""'. Bei den neieres 
Weichen der Köln-Mindener Balm betragt die Weite der fratrlichen Spurkranzrillen '»(i oid 
bezw. 69""". 52""" kommen vor bei den Weichen der Main-Neckar-Babn ; 53 resp. 62** 
bd den Weichen der Ungarischen Hahnen u. s. f. 

Breite der Spurk ran xri lle n zwischen den Zwangscliieiien der 
Herzstücke und den Fahrschienen. — In Rücksicht auf die Spurcrweileruug 
ist es zweckmässig, das vorhin bezeichnete Maass nicht direct iustzusutzeu , soudero 
eine Norm Ar den Abstmd der I^eitkMite der Zwangschienen von der gegenttber* 
liegenden fienstttekspitie m geben. Dieser Abstand wird neuerdings so bemesMi, 
dass ein Anfahren der Henstttekspitse unter allen Umständm vermieden wird. Br- 
mittelt man nun die verschiedenen Werthe, welche die xSpnrkranzbreiten« für die 
verachiedenen lichten Abstände zwischen je zwei Rädern (t357 bis 1363"'° und (t 
die sulässigcn Spielräume 10 bis 25"""} annehmen können, 80 ergiebt sich als dd- 
gUnsttgster Fall der, in welchem nene Bäder mit dem Maximalabstand von 1363" 

aufgezogen sind. In diesem Falle ist die Spnrkiansbreite tu i^^Lni^^ÜlH^s 

lU""" anzunehmen und somit die Entfernung swisehen Leitkante der ZwangieliiMie 

und HerzBtückspitze zu I + :{! ^ T-i^r". 

Dieses Maass ist jetzt in die technischen Vereinbarungen s. § 61 der (Irundzü^ 
ausdrücklich aufgenommen. Weil jedoch die Zwanf^scliiencn einer stiirken seitlioheu 
Abnutzung unterliegen, f»o ist eine Verringerung (IcKselbeu um 3""", also bis auf 
1391*°"', wenn eine solche in Folge der Abnutzung eintritt, als zulässig bezeicboet 
worden. 

Aus Vorstehendem ergiebt sich nun die normale Weite der fraglichen Spar- 
kraasrille in 1435 — 1394 » 41"" und die Weile bei ahgenutrtem Zustande der Zitiif- 
sobienen su 44"". 

Bs ist niehl ansgesohloesen, im Nebengleise eine Spnrerweitemag aaseUisMBi 
an die Spuierweitemng der Weiohenounre aniaordaen und dem entqnfeeheiid die WiMi 
der Spurkranarille daselbst um dnige milimeler sa rergiOesem. Besondere VortlMii« 

gewährt indess eine solehe Anordnung im Allgemeinen nicht, auch empfehlen die 
technischen Vereinbarungen ausdrücklich, an der Herzstückspitze die normale 
einzuhalten. Uebrigens kommt bei der Entscheidung Uber die im Vorstehenden Iii' 
geregte Frage auch die Länge der Herzsttick-Geraden in Betracht 
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Alnrakbeid im VontohMdoi bcBtaunt €fo SrlMi dm pieoBslMheB Ifnüiltn (ttr 
HaodAl ete. vom 24. Un 1874 FolgMid«t: 

1) Der normale Abstand zwischen der Hen8lflel(qiitM und d» Leitkuta der gtiea- 
UberUegenden ZwangaebieDe soll betragen: 

* im geraden Gleise 1391'"'°, 
im gekrflmmten Gidae 1394*". 

2) Die Yerminderang dieses Abstandes, welche durch das zeitliche Anschleifen der 
FvAder Rp?en den Kopf der Zwangschienen allmählich herbeigeführt wird , darf im geraden 
Gleise höchstens 2""", im gekrümmten höchstens S*"" betragen, wonach das zulässige 
Minimum fflr jenen Abstand aleh ergiebt im geraden Gleite in 1389*<", im gelErilmm- 
tan Gleise zu ISOl""". 

'X Auch im gekrümmten Gleise muss am Herzstück die normale Spurweite von IJi^S""» 
inue geiialteu werden, damit beim Fahren gegen die Herzstückspitze da« Anprallen der lliu- 
terrider gegen das Knie der Flflgdaehiene timnlidiBt vermieden wird. 

4) Die Breite der Spurrinne swiseben Zwang- nnd Fabrselüene resnltirk demnadi : 
im geraden Gleise zu 4 4 bis höchstens 16""", 
im gekrümmten Gleise zu 41 bis hoclHteii^ 44""". 

Nachstehend folgen noch einige Kotizcn über diu zur Ausführung gebrachten ein- 
schligigen Maasse: Die Simrknmsrille der Zwangsebienen miaat bei der Oesterr. Sfldbabn 
tl'*'°, bei der Köln-Mindener Bahn 44""", bei disn Württembergischen Bahnen r)2'""', bei 
den Oldeuburgischen Hahnen im Hauptgleise 1')"™ und im Nebengleise T'i"""*, bei den Ungari- 
schen Bahnen und bei der (Jesterr. Nordwestbahu 4."»""". 

Breite der Spur krauzri 11 en zwischen den Spitzen und den FlUgel- 
schienen der UerztjtUuke. — Das Miuiiuum für düs genannte Maass iät nach 
Vürstehendem 41""". Obwobl man nun Veranlassung bat, die Weite der fraglichen 
SpnilEruixriUeii einigennaasaen eiDZDechr&nken, damit die EntfernnDg zwiseben 
Knie der Flllgelsobiene nnd der HenutUckspitse nicbt allralang wird, so gebt man 
doob niebt bis auf jenes liinimnm herab, weil bei Annahme deaseibeii ein Anfthren 
ler FlttgelschieDeD onTermeidlieh seiii würde, man nimmt Tielmehr Weiten von 45 
bis 50"" an. 

Die oben erwälinte BfinisterialverflIgiiDg echrelbt 49*" als NermahnaasB vor. — 8oA- 
itigB Maasse sind fol;?ende : 

Die Gruson sehen llartgu«sherzstücku haben 4 0'°°', die Kheinuche bahn 46'""', die 
Braonsebweigisehen Bahnen AVf^^, die Taonnsbahn 42"", die KOIn-lfindener Bahn nnd 

die Württembergischen Bahnen 49""", die Oesterr. Sttdbabn 50 '/j""", die Oldenburgischen 
Hahneu :.')'"'" (Kn-lisdie Bahnen HS bis 471/2""" s. E. V. Z. I8ü:i p. SG). Wegen gründ- 
licher Motivirung ded bei der Köln-Miudeuer Bahn gewählten Maasses von 4U""° ist Organ 
1871, p. 22s IM TerirMchen. Bei den Hannoverscben Balmfn, bei der liun- Weser-Bab n 
and bei den Badis« Ik n Bahnen findet man 4S'"", bei der Oestwr. Nordwestbahn 45 bis 53**", 
bei den Ungarischen Bahnen 53 bis &7"".7) 

1 7. Orundrln der WeichenrongeB. Liinge derselben. Abstand zwiselitti 
Zange und Baclte. — Bei der Constmetion der fiinzelnheiten der Ausweichnngen 

I>flef:t man die Innenkanten der Schienen als ronstructionslinien /u lienutzen, von 
demjenigen Seliienonstrang des Hauptgleisew , welcher das ilcr/stUck niciit trift't, 
auszagehen und sodann den äusseren Schienenstrang der VVeichencurve festzulegen. 
Der Ausgangspunkt für die Constmetion der (eigentlichen) Weiche ist der Punkt 
der nachstehenden Figuren, welcher an der ScbieueuiDnenkante die Grenze zwischen 



'1 Wegen verschiedener im Obigen nicht berfilirter Einzelnheiten sind zu vergleichen : 
Orgau lS7t>, p. AH, üaaelbst 1H77, p. 2Ü; Doutache Bauzeitung lb75, p. 24; Nutizbl. des Arch.- u. 

' Iijen.-Ver. fDr Nledenhdn und Weatfiüen. 1875, p. 59 (an letstgenannter Stelle eine eingebende 
»Hfwe bM ^ das oben enilhnlen Minisleriai-ErbMMB). 
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der Zange nnd der Weiehenemre bildet. Der Abetaod ibi igt gleieli der Weite der 

Sparkranzrille an der Zungenwtinel (s. d. vorigen Fkragrapb) ptas SeMenenkopf- 
liraifce. Derselbe ist somit bei GO""" breiten Schienen zn 60 -f- 60= 120'»» anzuneb 
men. Wenn man jedoch, wie bei der Köln-Mindener Bahn Üblich, die lichte Weite 
zwischen Barke und Zunj^e zu 56'"'" annimmt und die Breite der öchieuenköpfe in 
der Ge^^end der Wiir/el der Zungen durch Bcarheitung der AuKsenseiten etwiis ver- 
ringert, lägst sich Jener Abstand ohne Beeinträchtigung der Construction auf 115'^' 
einschränken. 

Fig. 9. 




Auf den ersten Blick könnte es nun scheinen, als ob die Länge a// Arr 
Weichen/ungc s. nachstehenden Holzsohnitt Fi^'. Hl aus deiii Radius der WeiehcD- 
curvo und aus dem gegebenou Maasse bh, ~- p bercclinet werden nillsste. Die 
treffenden Hechnuugen, bei denen die bekannte Annäherungsforinel r — ] i rp ver- 
wendet werden kann , ergeben für grössere Radien eine unausführbare Lauge der 
Weiehenzunge ^Uber b'" l»ei 300° liadius), tlberhaupt aber Zungen von verscliiedcneii 
Längen bei Tereehiedeoen Radien. Die RttokBicbt anf Einfacbbeit der Bm- md 
UnterbaltDogsarbeiten fordert aber, 'daw ikir alle Weicben, aocb bei veneliiedein 
Bedien der Weicbencnrre, ein nnd dieselbe Fem nnd Linge der Znngen eingeflftrt 
werde nnd femer veranlasst die Bneksieht anf die Haltbaikeit der ZnngeBipilKo 
Abweichungen von den besprochenen matheniatisehen Linien. 

Es ergeben sieh nun drei Auswege in Betreff der Anordnung der Zunjcren 

1 . Man ordnet dieselben nach einer geraden Linie an, welche bei dieWeicbeo- 
curve tangirt s. vorstehenden Holzschnitt Fig. 9i . 

2. Mau begrenzt dieselben «lureh einen Kreisbogen, dessen Tanjfente am Dreh- 
punkt der Zunge zugleich Tangente an der Weieliencurve ist ^s. nachstehende Fig. IC. 

Fig. 10. 

fr 




31 Man lässt den Kreisbogen, welcher die Zunge begrenzt, die Innenkante der 
Weicbenbacke schneiden [s. nachstehende Figur 11). 

Flg. II. 




In jedem dieser drei Fälle ist der Winkel o, welchen eine an den Punkt 
gelegte Tangente mit der Richtung der Weiehcnbaeke einsehliesst , als bcsouder* 
wichtig xnm Vorans sn ermitteln. Man kann denselben den Znngenwinkel neooeD. 
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Im erBten Falle erhält man bei 5" ZuDgenUloge tg a ^ — 0,0^. 

Im zweiten Falle ist die ideale Länge der Weiehenzunge , nnter Annahme 
Ten 180" RadioB fllr die KrUmmang dereelhen = V2. 180. 0,120 » 6,57 , wofHr in 
der Antflllnmng wegen Abstnmpfnng der änssereten Spitze (b. die Fig. 10) etwa 5" 
big 5*,5 einznftthren aein würden. Fttr die hier beiepielBweise gewählten Zahlen er- 
hält man zur Bestimmung der Zungeuvvinkel {;enau genug) tg a = — 0,03fi6. 

Bezeichnet man im dritten Falle die Länge der Zange mit den Kadins 

derselben mit 9, bo ergiebt sieh leieht are o + Setzt man hier p = 0,120", 

X= 5"',0 and q — ISO"", so erhält mau arc. a ~ (),0:379, welchen Werth mau bei 
der geringen Grösse des Winkels a auch für tg a benutzen kann. — Die fragliehe 
Anordnung der gekrümmten Zungen ist beachtenswerth und beispielsweise bei der 
Oeslerreiehiflehen Sttdbabn, der Kaiserin -Elisabeth -Bahn, der KOln- Mindener Bahn 
n. A. eingeführt. 

Die ConstmetionBlinie fllr die zweite Zunge ist stets eine gerade Linie, die 
ttbrigen Gnudrissbegrenzungen der Zungen riohfen sieh im Wesentliehen naeh der 
Form der Weiobenbaeken. 

Die Weiefaenbaeken sind etwa 0",5 länger zn nehmen, als die Zangen. Die 
im Vorstehenden fUr die letzteren angegebenen Maasse sind Mittelwerthe. Eine Ab- 
weichung von etwa <P.5 darunter und darüber kommt vielfach vor, in neuerer Zeit 
haben verschiedene VerwaUntigen die Längen der Zungen und Backen sogar namhaft 
idie Zungeu auf <j'"J) uud seihst ()'".5) vergrössert. Es ist fraglicli. oh mit einer sehr 
grossen Länge der Zimgeii viel gedient ist. Man erachtet im AllgctiRiiien eine Länge 
der Zungen von ;>"' für genügend. Eine Lange von T)",.^) sciieint sich auch zu 
bewähren, von einer noeh gröKseren Länge sind einige Verwaltungen, welche dieselbe 
dnAhrten, sehen, wieder zurückgekommen. 

Es fragt steh nun, ob die geraden oder ob die gekrttmmten Zungen den Vor- 
ng TenUenen. — Die geraden Zungen waren frtther die gebränehlieheren ; fttr sie 
spricht Einfiiehheit der Herstellung nnd der Umstand, dass man ausnahmsweise den 
An&Bg der Weieheneurve von der Wnnel der Zunge entfernen kann, aneh dttrfiten sie 

vielleicht haltbarer sein, als die gekrttmmten Zungen. Die letzteren haben dagegen 

die Vortheile einer merklichen Verkürzung der Länge der Ausweichung und einer 
allmählicheren r(d)crleituiig der Kädcr in die gekrümmte »Strecke, auch wird bei ihnen 
die Beruhruugstläciie zwischen Backe und Zunge in der Kegel länger ausfallen, als 

hei geraden Zungen. 

Bei Wahl der einen oder der anderen Constrnction wird indess auch auf die 
(itime des Bahncomplexes, um den es sich handelt, iiUcksicht zn nehmen sein. Bei 
beschränkter Ausdehnung desselben muss der Vortheil der Weichen mit geraden Zungen, 
dsis rie mh als Reebtswdehen und als Linksweichen verwenden lassen, ziemlieh 
hoeh angesehlagen werden. Ausgedehntere Bahnanlagen gestatten sehen eher die 
Anwendung einer nnsymmetrisohen Constrnction und somit die Einftthrung versohiede- 
ner Formen fttr verschiedene Fälle. — Im Allgemeinen dttrflen indeas die Vortheile 
<ier gekrümmten Zungen flberwiegend sein nnd es werden letztere mehr ,nnd mehr 
ebgeftthrt. 

Bei Anwendung einer gekrttmmten Zunge ist es nicht unbedingt notkwendig, 
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du8 anoh die gegenllberliegeDde Backe des Uaaptgleises gekrUmmt sei, es spredm 
vielmehr manclierlei GrUude dafür» dieselbe, wie in Fig. 25, Tafel XIX daigeMIt 
ist, geiade sn maehen. (Vergl. Organ 1871, p. 176.) 

Es kommeD auch Zungen vor, welche zum Thctl geboj^n ttod zam Theil gerade, wui 
Weichenschienen, die nach vcrscliifdoncn Itadien gekrümmt sind. Derartige Anordnungen 
(Aber welche Wiukler: Vorträge über Eisenbahnbau , p. 71 and der 3. Supplementbaad 
des Organs. Frage A. 12 sn ▼ergleiolieB) dftrften hervorragende Yorttidle im Tergloch mit 
den beaprochenen Hanptformen nleht haben.*) 

Die Feststellung des Abstandes swisehen der äassersten Spitse der Zange and 

der Bairkc des Spielraums fttr die Zungenspitze] hat in der Weise zu erfolgen, data 
die Räder die erstere niemals l)erUhreu kiiuuen. Man wird in dieser Beziehung sicher 
gehen, weuu uiau die Weite der Spurkranzrille verdoppelt und somit jenes Abstand 
= ü",12 setzt. Vergl. auch § Hl der Grundzü'^e.) 

Es muKS schliesslich noch bemerkt werden, dass man. hei Anordnung des Grand- 
risses der Weichenzungen, von vornherein auf die englische Weiche ,§ 26, dadurch 
Rlld^sieht nehmen kann, dass man auch an der von der Ba^e abgekehrten Seite 
eine Abschrttgang des unteren Theils der Zungenspitze anordnet (s. Organ. 1871, p.226j. 

§ 8. Profllinuig der WeidieniuiseB ud der IftkikmlmAtm, - üm 
Weichenzungen wurden frlther ans Schienen gewOhnliohen Profils beigestellt. Es 
verschwindet dabei, von der Wurzel nach der Spitze zu. an beiden Seiten derSddcne 
allmählich zuerst ein Tbeil des Kopfes, schliesslich dieser ganz und an der eines 
Seite ein Theil des Fusses, so dass die Spitze als ein verlängerter und, wegen de? 
UutcrsehlagenH der Zungen, oben zugeschärrtcr Schienensteg mit einem halben Kusse 
erscheint. Der Kupt' der Backe bleibt unverändert, vom Fusse derselben wird ein 
kleiner Theil weggeuomuien, um der Zunge Tlatz zu uiacheu. Mau vergl. Fig. 2 — -1 
auf Tafel XIX. J)ie Zunge erhält erst in ca. U'^jb Entfemang von der Spitw eine 
Lanillilehe, der vordere Theil der Znnge soll nur inm FQhren, nieht snm Tragen dw 
Bider dienen. 

Diese Formoi sind nicht frd von Uebelstilnden. Wenn ein Rad in die Wdohe 
eintritt, so presst es zunächst nur die Baokensehicnc nieder, ohne auf die Znnge 
einen Druck auszutlbra, die letztere hat somit bei der keilförmigen Form ihres oberes 
Theil.s das Bestreben, sieh von der Backe zu entfernen. Ein solches Abdrängen der 
Zungen von den Backen wird namentlich dann stiittfindcn, wenn die Schwelleulage, 
auf welcher die Weiche ruht, nachgiebig ist und wenn die Weiebenbacken das ältere, 
birnfürmige Sehieueupnilil haben. Es ist nicht anzunehmen, das.s durch den he- 
sprocbeueu Umstand alleiu merkliche Nachtheile entstehen könnten. Es sind aber 
noch maneherlei andere Veranlassungen einer •Entfernung der Zungenspitxen toi den 
Backen vorhanden. Einige denselben sind bereits oben (§ 3) namhaft gemacht, ik 
weiter hierher gehörig, muss hervorgehoben weiden, dass die Zungen in ihrer ht' 
schriebenen Form wenig Widerstandsfähigkeit gegen seitliche Inanspruchnahme habeo, 
so dass sich merkliche Bewegungen der Zungenspitzen leigen, wenn die Vorderräder 
schwerer Fuhrwerke sich scharf gegen die Ötelie legen, an welcher die Znnge einer 



*) Bei den Wdehen der Oeaterr. Sttdbabn elBd die Znagen von vagleidier Uage. Aieb 

die Carl-Ludwigsbahn und die ThciHütialm haben ungleich lange Zungen; im Uehrigen kommen 
dieeelben in neuerer Zeit »vhfu vor Bei djeaer Anordnung fallen die Zungen des Nebengieiiet 
kürzer aus, aU diejenigen des liuuptgleises und läsat dieselbe allerdings sich dadurch rootiTinii 
das» die enteren, irtil sie die Ablenkong der Fulinrerke beaorgea, allrker iMaaspradit werd«Bi 
kiiftlger eonatrairt aeb nttaaan, ala die lefsteren. 
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idfliehen UidantlUiang dudi die Baeke eatbebrt. Ei ist fsriMr in berüelcfliditigeii, 
dan die Ifittelaehaen sechsrlidriger Fuhrwerke, besonders die liittelaehseD mehrfach 
gdnippelter [.«ocomotivcn, dan Hestrebmi haben, die Zun^n zur Seite zn schieben, 
wenn sie in die Weichen eintreten, worüber die ausführliche Mittheilung Zeitschr. 
t. Bauw. ISfir j). 519 zu vergleichen ist. Diese rmstände können, namentlich beim 
Zusammentretfen mehrerer, ein nierkliehes AI)Hchieben der Zunf^euspitzcn von den 
liacken und hierdurch, seihst bei nininaler Be<lionunfi:^ und Hnterhaltnnf,' der Weichen, 
Entgleisungen , uanientiich der hinteren Achsen sechsrädrigei Fuhi werke lü Wege 
bringen. Früher kam ein Seehstel sämmtlicher Entgleisungen auf den deutschen 
Eisenbahnen anf Rechnung eines mangelhaften Ansehlnises der Zangentpitzen. 

Von der Siehening der Fahneoge' gegen die gesehildeften Gefahren wird später 
wiedsriiolt die Rede sem. Hier sind annttebst swd M aasaregeln an erwühnen : die 
Anordnung einer Spurerweiternng in der Qegend der Zungenapitien und die Anwen- 
4mg Ton Zungen mit krilftigeni Profil. 

Eine Sporenveüening von 5 hi» 10""" am Anfang der Weiche ist bei verschie' 
denen Verwaltungen eingefllhrt, die Wurzel der Weiche nn\m im Haupt^fleise selbst- 
redend wieder die normale Spurweite aufweisen. Man entfernt durch dieses einfache 
und kostenlose Mittel die Zungens|>itzc cinigermaassen aus dem Bereicii der liäder. 

Eine kräftige Form der Zuugcu wird erreicht, indem mau den Schieuenfuss 
deneiben etwas htfber legt als den Fun der Baeken nnd ein von der gewohnliehen 
Sehieoenform abweieheades Profil wiblt. 

Von dergleichen Profilen giebt es eine Auswahl. 

In Fig. 1, Tafel XIX ist das iltere glockenibnnige Profil (Hot-Profil) der Kdln- 
Mindener Bahn dargestellt, die eine der ersten war, wehshe die verbesserten Zungen 
emfilhrten (rergl. Eb. Z. 1S55, p. 119). 

AchnHeh ist das Weichenanngenprofil der Kfeot-SHstnii-Frankiinrter Bahn 

^ Zeitschr. f. Bauwesen 1S60, p. 399), der Taunns-Babn (s. Fig. 10 und Fig. I4y 
Tafel XIX) und anderer Bahnen. 

Die Thüringische Bahn hat eine vierseitige Zunge mit oben abgerimdeteD 
Kanten |vergl. Zeitschr. f. Bauw. IS60, p. 399j. Ans diesem Profil wird nur soviel 
weggearheitcf dass die Spurkränze der Räder gerade Platz finden. 

Die Uesterreichische SUdbahn hat ein >vinkelf{1rmigcs Profil eingefllhrt (vergl. 
die Figuren .') 7 nnd 8, Täte! XIX un<l die Zeichnungen in 'Uesterr. Eisenbahnen' 
von Etiel. Hand 11, Blatt 7 — 'J . Ein anderes unsymmetrisches Profil ist in Fig. 19. 
Tafel XIX dargestellt, die Vortheile derartiger Profile sind im Organ 1871, p. 175 
■ad 1872, p. 165 besprochen. 

Ueber ein T-fönnigcs Profil vergleiche man »Die eiserne Eiseuhahu von Ucu- 
»inger von Waldegg« p. 34. 

Beachtung dürfte ferner ein Weicheuzuugeuprofil verdieuen, welches auf der 
TOsit-Iisterborger Bahn und anf der Prenssisehen OsMin einge(tlhrt ist nnd von 
Winkler (Vbrtifige Uber IHsenbahnban p. 56) empfohlen wird. Dasselbe zeigt die 
Oiaadfbrm eines gewohnliehen Sehienenprofils, ist aber ron geringerer Hohe als lefat* 
Icras and, wys die Siegbreite und die Fussdicke anbetrMR, krllftiger gestallet. An« 
gemessene Materialvertbeiinng, gute Verbindung der Zunge mit der benachbarten 
Schiene der Weiehencurveu und ein zweckmässiger üebergang von dem Profil* der 
Lungenspitzen zum vollen Zungenprofil, unter Einschränkung der naohtheilig wirken- 
den, Bcbr^Uegenden BertUirungsflächen zwidcbeu Backe und Zunge, zeichnen die ge- 
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nannte Coiistruction vortheilhafl aus. Andererseits ist dieselbe aber aneh nidit frri 

Ton Uebelstiinden, worüber Zeitschr. d. deterr. Ing.-Ver. 1869, p. 178 zu vergleichen. 

Weitere Angaben Uber Vvcicbenzungen-I'rofile findet man in den Verbantllnü- 
gen der MUncbener Techniker- Versammlung (Referat Uber die Frage A. No. 12 , 
Organ 1S7(I, p. 'Mi. daselbst !h72, p. MVA und 187:i, p. 178. Ander zuletzt genano- 
ten Stelle wird nanientlieh liervorgelidben , das» eine solide Ausnilirung der Spitzten 
nur möglich ist, wenn das Profil der Zungen von vornherein uuter iierUcksiehtigun^ 
der Anfertigung der Spitzen entworfiBn wird, daae die ZongranpitBe eine mOgliclut 
grosfle nutzbare LIage erhalten mnsB nnd dasi eine Verlegung der .Spitze in dei 
Kern der Schiene nnzwedunftnig ist. 

Aneh die im J. 1874 abgehaltene Versamndnng der Tsehnfker ,des Veran 
Dentscher Eisenbahn Verwaltungen hat sieb eingehend mit dem in Rede stobendn 
Gegenstände beschäftigt. — Ks war folgende Frage gestellt: 

"Was fllr ein Profil der Weichenzungen an der inneren Seite verhütet, beim 
Befahren gegen die Spitze, am wirksamsten das Aatlaufen der Kadtlantscben bei starti 
ausgelaufenen Handagcn.« 

Diese Frage wurde folgendcrniaassen beantwortet: 

»Nach den Mittheiluiigen der verschiedenen Verwaltungen sind 
bei der iie»timmung des Profils der Weichenzungen folgende Bedin- 
gungen zu bertteksichtigen: 

1) Der obere Theil der Zungenschiene soll dieselbe Abrnndiaf 
haben, wie die Ansehlagsehiene lind überhaupt in der Kopfform nit 
derselben raOgliehst abereinstimmen. 

2) Die seitliehe Absehrignng derZnnge naeh der Spitze zn dtrf 
nur gering sein, damit die schiefe Ebene, welche sich bildet, mOg- 
liohst steil bleibt nnd kein Anfla:nfen der Radflantsehen stattfiodei 
kann. 

3^ Die Zungenschiene soll mit ihrer Spitze anter den Kopf der 
Ansehlagsehiene treten und in möglichst kurzer Entfernung, jedorh 
erst vou da ab, wo dieselbe die nöthige Tragkraft besitzt, diegleicbe 
Hübe mit der Anschlagschiene erreichen. Dabei ist fUr uiüglicb»t 
solide Unterstützung der Zunge da, wo dieselbe trägt, zu sorgen.« 

£b mnss noch bemerkt werden, duss man die Weiehenbacken in der Kegel 
Tertieal stellt nnd den Zungen eine horizontale LanüUohe giebt. Es sindindsnaif 
der Thüringischen Bahn, der KOln-Mindener Bahn, anf der NiederUndisehen Stuü- 
bahn nnd anf vielen französischen Bahnen sehifig gestellte Backen eingefthit od 
dürfte sich diese Anordnung empfehlen. Auch würde es keine namhafte Schwierig- 
keit haben, die Zungen neuerer Pro61e mit schrägen Lanfflttcben zu versehen. 

§9. WeiehenitUile. YerUndniig dbr WeieheBseUmen unter eiuuler 
und mit den benachbarten Sehlenen. — Die Weiohe muss sehr genau nnd 

liegen, die Wetchcnzungen müssen ein ebenes und zum Sehmieren vorgerirbtete» 
Unterlager haben, die Befestigungen der Weichensebienen mttssen somit mehr leisten, 
als die gewöhnlichen Schicnenbefestigniigen und auch unter besonderer DerUckMcliti- 
guug einer leichten Auswechselung schadhafter Constriictionstheilc entworfen weniiii 
FUr untergeordnete Zwecke kann man sich mit kleinen PIntten von .Schniicie- 
eisen begnügen, welche auf die Schwellen befestigt werden. Wird ein sdiches l uttr- 
lager in soliderer Weise von Schmiedeeisen oder aus Gusseisen hergestellt, iu weich 
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kM«rem Falle, meUtentheilg an der AosBenseite der Haaptschiene, ein iu die Höhlung 
lenelben reioliender Anaab angebraeht wird, so eatsteht der »WdeheiMtBlkl«. An den 
guseiiemen Sttthlen wird die Hanptaehiene mit einer horisontalen Sehrabbe, der 
«reidramrtoUMhnHibe, befestigt. 

Die Weichen« ttlhlc (vergl. Fig. 5 und 6, Tafel XIX) erhalten eine Breite 
voo 0",1 bis O^yib und sind gewOhnlidi für idUnmtliehe 8cb wellen bis aar Wurzel 
der Weiche von derselben Form ; man kann ihnen indess behufs besserer Abwässe- 
rung der Weiche verschiedene Höhen geljen vergl. § I Il Die StuhlHfhraubcn zu- 
nächst der Weichcnspitze sind mit versenkten Kiipfeu zu versehen, diejenigen in der 
Nähe der Wurzel der Weiche erhalten hie und da wohl einen kräftigen, bis an die 
Zangen vorspringenden Kopf zur seitlichen Absttttzoug der letzteren. Andere Ver- 
Walfängen Tersehen die Backe zn gleiehem Zweck woU mit besonderen , einge- • 
Mhiaubten Ansttien (Anschlagstillten s. Fig. 18, Tafel XIX). Die Ansichten ttber den 
Natten dieser Vorkehmngen sind getheilt. Es unterliegt indess wohl keinem Zweifel, 
das» die Anschlagstifte bei gut profilirten Zangen entbehrlich sind und dass dieselben 
ihren Zweck nicht immer erfüllen. Die Weichenstühle erhalten für Zungen ncncren • 
Profils eine erhöhte Gleitfläche, deren Breite gewöhnlich kleiner ist, als die Breite 
des Schipiienstubles, und deren Grundrissbegrenzungen sehräfi: gegen die Richtung 
der Scliieneu gcflliirt werden können, beides behufs Beförderung der Reinhaltung der 
Ult'ittliiche. Zeichnungen schmiedeeiserner WeichenstUhie sind iu den Figuren 14 und 
23 ^Tafel XLX) aufgenommen. 

Die Weichenstosssttthle (Wnnelsttthle , Drehpunktsttthle) sind kräftiger 
sad namentlieh anch breiter (ca. 0",17 bis 0",20 breit) an constndren, als die Mittel' 
itthle, sie erhalten mindestens zwei Weichenstahlschranben, auch wohl einen dnreb 
die SlOsse der Backe und der Zunge gehenden Belsen, auf welehaa aar Wahrung des 
Abstiades zwischen beiden eine Huise geschoben ist. Wenn bei dieser Anordnung 
Zungen gewühnlichen Sohienenprofilg benatzt werden, so kann man aar Verbindung 
der Backen und Zungen mit den benachbarten Schienen Laschen anwenden , wobei 
^ man indess darauf zu sehen hat, dass die Schrauben au der Wurzel der Zunge nicht 
zu fest angezogen sind. In der Möglichkeit einer wirksamen Verlaschung an der 
Wurzel der Zungen liegt ein Vorzug des älteren Profil.^ tk i sültjcn den neueren gegenüber. 
•~ Die Laschenverbindung macht einen verticaleu Zapfen, wie er beim Drehpunkt der 
Zangen früher häufig zur Anwendung kam, entbehrlich. Dergleichen Drehsapfen 
kssuaen jetzt nur noch Tereinaelt vor, so n. A. bei der Tannnsbabn (s. Fig. 10 u. 11, 
lUiBlXDp, bei der Kttln-Mindener Bahn (Fig. 22) und bei der Oeslerreichisehen 
^ttdbabn [Fig. 9, Tafel XIX) . Bei der letztgenannten Construction trägt die Platte, 
auf welcher das Ende der Zange befestigt ist, einen im Grundriss runden Ansatz a6, 
^ in ein ,Loch der grösseren Platte r d eingreift. 

Gegen ungleichmässige Verschiebung der Schienenstränge, in der Richtung der 
Gleise, sichern die erwähnten Anordnungen nicht genügend. Mau hat, um den zahl- 
reichen Nachtheilen solcher Verschiebungen möglichst entgegen zu arbeiten, auf eine 
klifltige Verbindung zwischen der Backe und Zunge Bedacht zu nehmen, was iu 
nreokodtasiger Webe durch einen zwischen ihnen liegenden Bügel geschieht. Diese 
Ooastmction ist durch die Figuren 1 bis 4, Tafel XX dargestellt. Die Solidität der 
Slossieibindungen der Weichenschienen mit den benachbarten Schienen des Haupt- 
Slsins und der Wdeheneurvc wird wesentlich befördert, wenn man den Stoss der 
Zunge gegen den Stoss der Weichenbacke versetzt (S. Fig. 20, Tafel XIX und 
% 2, Tafel XX.) 
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Die ßefcstigiiDg der WeiebeOBttthle auf den Schwellen geschieht durch Schraa- 
bcQ oder Nägel. Wenn letztere verwendet werden, so giebt man ihnen einen voll- 
ständigen Kopf, hie und da worden auch die WeichcnstUhlc an der unteren Flieht 

mit AnHützcn verschen, welche in Xuthen der Weieheuschwellen eingreifen. 

Eine solide Verbindung der einzelnen Weielienscliienen nnter einander and mi! 
den Schwellen erhält man durch Anwendung von Bleehplatten. welche unter je einer 
Zunge und Backe in angemessener Breite durchlaufen (Zeichnung s. Fig. 20 Iiis J'j 
Tafel XIX). Das Aufbauen der Weichenschienen auf einem solchen gemeinsamen 
FnuiMMat «rldchtort die Heratellmif der Weiche, iiohert gegen dae Verincflgeben 
TOD VerittodugssMIoiceii o. 8. w. «ad ist für wichtigere Weichen gewim «n eoipreb- 
len. Die Weiohenaohieneii des Hilfeehen Obeihftiiee rind a«f eieenien UttgsehfräUci 
gelagert, wette im Weientücheii das h^unite Langschwellenprofil haben. Ei tat 
diee wohl die sweekmAsBigste Untenlüfinngy welche bielang aoegeftthrt wvide. 

Die' Weidienmnggn werden dnrch Verbindungsstangen an einander 
gekuppelt, welche man mit Scharnieren veraieht, weil beim Verschieben der Zanjrei 
der Winkel zwischen ihnen und den Stangen sich ändert. Die letzteren mtlssen kräftig 
c(»nstruirt sein eu iir)'""' Durchmesser, und im Gmndriss so angeordnet wenku. <la^^ 
sie das Stopfen der Sehwellen nicht hindern. — Bei der neuem K(ilu -Mindtner 
Weiciie hat man die üliliehe zweite Vcrbindnngsstange beseitigt, »weil dieselbe, fall» 
sie in den Scharnieren genau passt, überhaupt keine Bewegung der Zuugeu zaläh^t 
andemfallB aber, wenn sie, wie znr Bewegung der Zungen nOtiiig ist, Lnft bat, gar 
nioht snr Wirkong kommt.« In der Mühe der Tordersten Yerbindnngsstange md la 
liesten dicht bei der S|iitse der Weicbenznnge, pflegt die Zugstange des WeidKo- 
books «BBOgreifisn, welche man oft dnrch ein in der Wdchenbacke befindKeha Loci 
htndurchtreten lässt. besser aber nnter derselben hinwegfHhrt (s. Fig. l5 0Dd23. 
Tafel XIX s weil in den Löchern bei Verschiebungen des ächienengest9nge8 leidll 
aachtheilige Heibungswiderstände entstehen. .ledenfalls müssen die LOehcr gerSumif 
und ein wenig oval gemacht werden. F.s ist zweckmässig, die Anordnung <o ro 
treffen, das» man, bei der Ausftlhmng, die WeirlKMiiiticke nach Erfordcniiss an der einen 
oder <ler anderen Seite <ler Gleise aufstellen, also eine Weiche »Bock rechtni in tiw 
solche »Bock links« verwandeln kann. Es sind dem entsprechend beide Backen oixl 
Zungen fttr iKe Avfiiahme der Weidienbockstange yoranrichten. Kenerdiogs brio^ 
man aseh swischen den Hanplsofaienen der Weichen behniSi Eihaltnng der gmoa 
Spnrwdten Verbindnngen an (Stangen, weldbe dnrch Locher der Weichenzmigen kii- 
dwrchtreten — Bayrische Ostbahn — , Veibindnngen zwischen den Dnterlagq»httti 
— PreusR. Ostbahn — , durchgehende Platten von einem Stossstnhl snm aadsmi--' 
Taunus-Bahn vergl. Fig. 10 und 11, Tafel XIXl — etc.). 

Von den genannten Verbindnngen dürften sich diejenigen zu allgeint iner Kin- 
fllhrung enjpfehlen, welche nnter den Scliieiirn anu-ebraeht sind, weil liei dtr -U*- 
lenknn;; der Kulirwei ke, welche in den W eichen stattfindet, die Nagelung alleiu 
uioiuontan eintretende und nach Passiren der Fuhrwerke wieder versehwindeude, s««!' 
liehe Versdiiebungen der Wdehen^denen genügende Steheriieit nicht gewährt 

y Diese Staniyjtfn, deren Anordming uns Fii; li>, Tafel XIX ersichtlich ist, s«illeo injsWri" 
zur \ erliiitung des Auf»teigeu8 uuU Abschiebcu.s «ior Zunge beiiu Eintritt der Fuhrwerke in (Ke 
Welche dieneo. Zu i^leielieai Zweck verlSngert man an den Weleben der ftmnsMKhen Xordtnka 
dio erst. Vt-rUndwigHi^tange der Wcich<>nzin)gon nnd liest die Verlingeningea dnrob LOeker, w«l«ki 
itt den Becken eugebracht eind, hiadurcbtreten. 
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§ lOii NeignngsTerkiltiilflgd der HomtHeke. — Von den Neigoogererliftlt- 
lUBBen der Henstttcke gilt dasselbe , was oben Yon der LHoge der Weichensangen 
gesagt wurde: anf den enten Blick hat es den Anschein, als folge nnmittelhar ans 

dem Badins der Wcichencarve der Neigungswinkel des Hcrzstilek«;. Im Verlauf der 
Resprechnog werden wir aber sehen, dass es zweckmässig ist, einige wenige be^ 
stimmte Nei^-'-unj^en fllr die Herzstücke anzunehmen. 

Tin die ersten Anlialtspunkte l'Ur die Neigungen der Ilerzstlieke und zn^'leieh 
ftlr die Längen der AuHweicliungen zu gewinnen, denke man sieh die Weielienciirve 
bis zur ilerzstUckspitze fortgesetzt s. den ersten Holzsehnitt in diesem Capitcl . Be- 
Kichnet man nan mit / die Länge ad der Ausweichung und mit den Winkel, 
welche eine bei o an der Weichenenrve gelegte Tangente mit der Schiene des Hanpt- 
gMies einschliesst , endlich mit r den Radius der Weichencnnre, so hat man an- 
Dihemd, aber fllr den Torliegenden Zweck genan genng : 

V 2 • 1,435 • r nnd 

Hieraas folgt beispielsweise für die nach § 63 der Grnndzlige vorzugsweise ins 
Aoge zn foseenden Radien 180" und 300" : 

/ 0«o, = 22,7 ; tg [i, = ^ = 0, 127 ; fl. = 7« 14' 

ferner: 

/ = «9,4; tg p. (3W = 0,097 ; ß. = 5»32'. 

Hei der Ausführung füllt iudess der Endpunkt der Weichencurve nicht, wie 
im Vorstehenden vorläufig' angenommen wurde, mit der HerzstUekspitze zusammen, 
es ist vielmehr zwischen den genannten Punkten eine gerade Linie idie sog. Ilerz- 
itBA-Genide) einzaschalten und es folgt hieraus, dass die Herzstilekneiguugen etwas 
flacher ansiallen, als vorhin berechnet. Die Anordnung jener geraden Linie ergiebt 
aieh theils aas den Rllcksichten anf eine einfache Gestaltung der Herzstücke, theils 
daraus, dass die Einwirkungen der Zwangschienen anf die Rftdcr weniger nachthei- 
lig sind, wenn denselben eine gerade Linie gegenUl)er liegt Da sich aber weder für die 
Annahme einer ganz bestimmten Länge der Her/sttlck-Geraden, noch für eine haar- 
scharfe Festlegung der Radien der Weichencurven (Iründe an^'-ehen lassen, so steht 
nichts im Wege, die Neigung der Herzstücke nach a It ;::e ru ii de t e n Z a Ii 1 e n 
festzusetzen. Hierdurch lassen sieh tlir die Ausftlhrung Vortheile, namentlich Zeit- 
enpamiss bei der Berechnung der (ileisaulageu und bei der Absteckung derselben 
eneiehen. 

Eh igt nicht einerlei, in welcher Weise jene Noiguug angegeben wird. Es ergeben 
^ Üfei MQgllchketten : Angabe des Winkels nftch Graden , Angabe der trigoaometrisehen 

Tangente rlessoltjon durch einen Bruch mit dem Zähler 1, Angabe derselben durch einen 
DMimalbrncb. IMe er.nte Art i.st die am wenifrsten cinpfehlenswertlie . weil sie keine Be- 
(|Q«inUebkeit bei der Absteckung des Winkels der Llerzstticke gewährt. Die zweite Art itit 
namentUdi hi Dentsehland weit verbreitet, mu beceiehnet die Hercstttcke dem entipreehend 
»Ii* Herzstfink 1 : S, 1 : 10 etc. in ähnlicher Wense, wie man auch die Steigungen der Eisen- 
bahnen bezeichnet. Aber in gleicher Weise, wie bei Angabe der Stei},'ungsverhJlltnisse die 
franzö.si>iche Art der Bezeichnung in consequenter DorchfUhruDg deü DeeiaialäyütCDis aU die 
empfehlenswerthoe anffkannt wird, weil sie die kflrzere ist nnd eine VereinfachuDg der 
H^'chnungen gestattet, SO dürfte i n Ii bei den Herzstücken die Angabc der Neigungen am 
bebten durch einen Decimalbruch geschehen. Beeht gut gestalten sich die Bezeichnnogen 
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bei den HerzstHokoii tg 0,125 (1 : 8), tg 0,10 (1 : 10) ud 1^0,08 (1 : 121/7^ weil bei 

ihnen die lioidcn zuletzt Itesprocht'ncn Hezpiehnunj!:«woi8en runde Zahlen erpeben. Dk" 
Herzstiickü sollten durch 'Stempelung oder in ähnlicher Weise so m&rkirt werden, dtM mao 
ihr Neigungsverhältniss mf den erston BKdc erkennen kmn. 

Die bisherigen Untersuchungen* haben gezeigt, dass man bei den Hw ntB e kw 
nicht, wie bei den Weichen, ein nnd dasselbe Modell fttr alle FlUe anwenden kam, 
man sollte aber die Anzahl der Modelle soweit wie irgend möglich eiisiischtiiikcn 
BQchen nnd in allen gewöhnlichen Füllen ein und dasselbe HenstOek gebraaohM, 
dabei etwa noch zwei andere ftlr aussergewöhnliche Fülle nnd die sogenannten Cnr- 
vonveiclion s. § 1*^' anncliiiieii Eine zweckmässige Neignng für jenes normale Ben* 
stlirk. ist, ^vie durch zahlreiche Ki t'aliriinp:en feststeht, 1 : 10. Dieselbe hat den Vw- 
tiicil. (hiss sie auch bei Gleiskreuzunf^en uiul hei englischen Weichen sicli anuendeo 
lässt. (»bw(»hl bei letzteren die Neigung 1 : 9 den Vorzug zu verdienen scheint vergl 
§ 2G;. ller/.stUckc mit der Neigung 1 :8 oder 1 :7 ermöglichen eine zweckmässige 
AusfUbraug von CurvenweicheD mit divergirenden Curven and Ton dreitheiligeo Wei- 
chen, wfthrend die Neigung 1 : 121/2 ftlr Endweichen der Bahnhofe und fttr Cunren- 
weichen mit convergirenden Canren geeignet erscheuit. Es werden sehr selten FUfe 
vorkommen, in denen eine Abweichnng von den bezeiobneten Neigungen nicht n 
umgehen ist. — Pferdebahnen machen selbstredend eine Ausnahme nnd geatsttes 
Herzstttckwinkel von ca. 12* (s. Fig. 10, Tafel XXI). 

§ 11. Herzstficke mit Anflanf nnd Herzstflcke mit fiberhohter Hon* 
schiene. — Aus der Weite der SpurkranzriUe des Herzstücks und aus dem Neigong»- 
verhältniss derselben ergebt sich die Länge mn (s. Fig. 17. Tafel XX , auf welche 
die Uädcr beinj Passireu des ller/stiicks die gewohnte Art der Unterstützung verüeren. 
Verjxrössert \y\rd diese Strecke noch durch den Umstand, dass man die Herzstück- 
spitze nicht in voller Schärfe ausarbeiten darf. Es ist demnach , wie hier bemerkt 
werden mag, zu unterscheiden zwischen der mathematischen Spitze des Herzstückes, 
welche den Rechnungen zu Grunde liegt, und der wirkliehen (abgestnmpfken) Spitse 
desselben. Man pflegt die eistere durch einen KOmerschlag zu maikiien und die 
Maassangaben auf dieselbe zu' bezieben. Weniger sweekmilsrig ist es, die Lage der 
wirktieben Spitze vonuschreiben. 

Wenn die Breite der Herzstllckspitze da, wo sie zu tragen anikngt, zn 15*" 

und die Weite der Spurkranzrille zu 50"" angenommen wird, so ergiebt sich die 
libige, auf welche das liad seine gewöhnliche Unterstützung verliert, bei einer Nei- 
gung von 0.1 zu (»■".»).'>. Man kann annehmen, dass diese Länge in runden Zahlen 
zn 0"',5 bis I'" je nach der HerzstUckneigunf: beträgt. In diesem Umstände beruht 
eine Hauptschwiorigkeit der Uonstruetion daucrhal'tcr Herzstücke. Während das Kad 
die Strecke von m Ins n Fig. 17) passirt, kommen äussere Theile des Radkranzes, 
welche in Folge der Couicität desselben geringere Durchmesser haben, zum Tragen 
(vergl. Fig. 7, T^el XX). Das Bad senkt sieh, bei den angegebenen. Zableawerthes 
nnd 1 : 17 Neigung der Radkränze beispielsweise um nahezu 4"" nnd muss alsbsU 
um dasselbe Maass wieder gehoben werden. Gegen die lüerdnreh entstehenden Üebd- 
stftnde wendet man namentlfeh zwei Mittel an: den Auflauf (Erenznngssehemel) der 
Hersstücke und die Erhöhung der Homschienen, mitunter auch beide zusammen. 

Bei Construc'tion der Herzstücke mit Auflauf geht man von der Ansicht au^. 
dass das besprochene Sinken dnr Räder verhindert oder doch weniger schädlich ge- 
macht werden könne, wenn man an <ler in Rede stehenden Stelle der Herzstücke die 
Tiefe der SpurkranzriUe soweit vermindert, dass die Spurkränze der liäder zum Traden 
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kMumo. Mao 1^ sonit in den Zwisebennuun swisohen den Hornaohienen und der 

Hen8ttt<^pitz6 eine gabelförmige Pluttc, deren Oberfläebe von den beiden Enden des 
Herzstücks nach der Spitze desselben aliniähli<^ ansteigt und beuiißst die Ilithcnlnge 
des mittleren Theils dieser Platte nach dem Yorspning der Spurkränze vor der I^iui- 
Häche der Itäder. Ein Schnitt bei der üerzstttckspitze gestaltet sich demnaebt wie 
Fig. 10, Tafel XX zeigt. 

Bei dieser Construetiou bewegen sieli iiulcss die beiden , /u einer Aebse ge- 
hürigen Räder auf Laufkreisen von verschiedenem Durchmesser, es ist somit ein 
Gleiten des einen Bades anvernieidlich , wodnrch sieh der Anflanf der Herzstücke 
rasch nbnntst. Da ausserdem der Vorsprang der Spnrkiftnze yeiänderlich ist, so ver- 
sagt ein abgenatzter Auflauf für neue Räder alsbald den Dienst. Auf eine speeiellere 
Besprechung dieser Anordnung glauben wir nicht eingeben su sollen, snmal dieselbe 
in der lS()5cr Teebniker-Versammlung ansftthrlich erörtert ist. Das l)t tu (T< nde Pro- 
tocoll enthillt ein langes iSUmlenregistcr der fragliebcu Constrnction und die Versamm- 
lung hat besehh>sscn. dass Iffrzstileke. vvelelic beim Uebergange der Kader ein Auf- 
laufen der Spnrkrän/e bedingen, nicht zu enipfehlcn seien. — Es sind indess die 
Herzsttteke mit Auflauf unter rniständrn dueh nicht ganz zu verwerfen vrrgl. Organ 
I*>04, p. Hfl). Sie würden vielleicht weniger naehtiieilige Einwirkungen auf die Iläder 
ond Achsen zeigen, wenn man ihnen gegenüber zwischen Zwangschicue und Fabr- 
sebiene gleiebfidbi einen Auflauf einlegte (s. Organ 1852, p. 61). 

Das zweite Hittel gegen den oben erwlthnten Uebelstand besteht in einer beim 
Punkte m (Fig. 17) beginnenden Erh<)hung der LaufflSebe der Homschiene. Das 
Maass dieser lleberhOhnog berechnet sich ans der Conicität der Radreifen, es wird 
in runden Zahlen 5 bis G""" betragen. Diese Anordnung ist rationell und bereits 
ziemlieh allgemein einge fuhrt Sie lUsst sich sowohl bei gegossenen, wie bei Schie- 
ui'iiherz.stUcken herstellen. Man darf indess nicht etw^a denken, dass mit ihr Jeilc 
\enu)las8ung zu Stessen !)eim Passiren der Herzstücke beseitigt wiire. Bekanntlich 
zeigt die Mehrzahl der im (iebrauch befindlichen Räder nitdit die ursiirlingliehe Coni- 
cität. Ein Kad mit stark ausgchi3bltcr Lauftlächc wird aber bei Anwendung über- 
hShter Homsehienen fast noch kräftiger schlagen, als bei horizontaler Lage derselben. 
Em anderer Uebelstand, darin bestehend, dass beim Passiren der Herzstlleke die 
luseien Kanten der Radkr&nse, welche bei abgenutzten Rädern ebe unregelraSssige 
F*orni haben, zum Tragen kommen und noch dazu etwas schleifen, wird bei der fi'ag- 
Udien Constniction nicht gehoben. 

Die Stellungen, welche alte und neue Radreifen beim Passiren des Herzstückes 
;innehnien, sind in den Fig. 7 bis 9, Tafel XX dargestellt. Man pflegt die im Vor- 
ftt-lieiulen erörterten Dimensionen der IlirzstUeke nach der F(»nn neuer Radreifen 
zu t>enieBseu, obwohl die Mehrzahl der passin nden Räder mehr oder weniger ans-e- 
laafen ist. Als Grund dieses Verfahrens wird angegeben, dass es in erster Linie 
dttsuf ankommt , bei den Schnellzügen einen möglichst sauften Gang der Wagen 
» Mnelen, and dass nnter den Wagen dieser Ztige gewöhnlich Bäder mit wenig 
a^Hrten Beifen laufen. 

Die Laofttehe der Schienen wurde bei den älteren Herzstücken horizontal ge- 
halten bei neueren Oonstmetionen ist in der Regel auf angemessene Neigung der- 
**lben Rücksicht genommen. 

Es belindet sich nach Obigem bei jedem Herzstück eine Stelle in der Bahn, 
'''^welcher Stösse und ein S<'hleifen der Räder fast unvernieidru h .sind ; diese Stellen 
^lea Osch üunderteu und Tausenden. Die hiermit verbundenen ^acbtbeile werden 

26« 
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um 80 fühlbarer, je giOeser die Belastung der Räder wird. Die Herzstücke sind noeb 
immer einer der vergänglichsten Tlieile des Oberbanes. Das letite Wort in Betreff 
ilirer Constmction durfte nocli nicht gesprochen sein. 

An (lif'sor Sttllp ist das in Amerika nicht selten vorkommende elastische H» rr- 
stflck zu erwäbueu. Dasselbe hat eine 3Uü Kilogr. schwere Grundplatte, auf welcher tiot 
90 Kilogr. schwere Stahikappe mit Schrauben befestigt ist. Die Elasticitit soll durch dnr 
3"B dieke Zwischenlage von Hohe oder Kantachvk hergestellt werden, welche twischen der 

(irundplatto und di r Stahlkappe eingeklemmt ist. — Diese Construction beruht jedenfalls nf 

einem richtigen i'iincip (verj;!. Journ. of tli«' Franklin Institute. 1672. Nov. p. 3r»7j. 

§ 12. Material der Weichen und Herzstücke. Verschiedene Formen der 
Herzstöcke. — Es ist bereits im W. Capitel nachgewiesen, dass bei besonders be- 
anspruchten Stellen der (ilcise tVeijuentcr Hahnen das Material der gewöhnlichen, 
durch i'aquetirung von Eisenstäbeu herge»>tellteu »Schienen, selbst für den Oberbau der 
freien Balm, nieht genügt und dass ein wesentlicher Fortsekritt dareh die VerwendaBg 
des Stahls erreickt ist. Yergegenwürtigt man sick nun die llberans starke Inansprucb- 
nakme der Weiekenschienen und der einselnen Tkeile der Herssttteke, so ist mu 
▼on vomkerein zu dem Schlosse berechtigt, dass fkr dieselben die Verwendung eine» 
besseren Materiales dringend geboten ist. Es ist schwer %u sagen, weleke Tkeile der 
Weichen und Herzstücke am meisten zu leiden haben. Die Zungen nnd Herzstttck- 
spit/en zeif^en eine erhebliche Keduetion der tragenden Flächen , sie sind empfind- 
lichen Stössen ausjresetzt nnd halien zum 'I heil auch durch das Anlauten der Sjmr- 
kränze zn Iciflen. Scheintiar sind sie am schlimmsten sitnirt. Andererseits koniDit 
bei den iiackeu und liornscbienen der schon berührte l'uukt in Betracht, da«s dit- 
Badreifen mit ikren äusseren Theilen schräg Uber sie hinweg laufen und dabei schla- 
fen. Diese Umstilnde bedingen die Verwendung eines guten, obwokl nickt iraaier 
desselben Materials für die Backen nnd Homscbienen einerseits, wie fttr die Znages 
nnd Herzstttekspüsea andererseits nnd awar um so mekr, als jede Abontako^ der 
ersteren bald auch eine Abnutzung der letzteren zur Folge hat Man hat somit ftir 
die rra<;liehen Gonstrttctionsthcilc namentlich auf die Verwendong geeigneter Stahl- 
sorten Hedaehf zu nehmen, für die Herzstücke kann man aber aneh den Hartguss .iK 
emprelilenswerth be/eielmen. Die Verwendung von Stahl und HartgUSS ist auf Ire- 
(juenten Bahnen bereits ziernlieli verbreitet. 

Bei denWeielicn hat man ausser Schienen vom besten Walzeisen Feinkoni- 
eisen, namentlich Buddelstalil, Hessemerstalil und GusPStahl versucht, und zwar eut- 
wcder i'Ur die Zungen allein oder lür Backen und Zungen. Die letztgenannte Au- 
ordnnng dttrile fttr staik in Anspruch genommene Weichen die empfehlenswerÜMR 
sein. Es erscheint indess aulässig, die Anwendung des Gnssstakls auf die WeieleB- 
aungen au besekränken und die Weickenbacken aus Puddelstakl keraustellen. Flr 
Weichen, weleke nickt so stark in Anspmck genommen werdmi, genügt es, wess 
nur die Zungen aus Puddelstakl oder Bessemerstakl kergestellt werden. 

Die Verwendung von Stahl zu den Weichenschienen hat in den letzten Jahren 
bedeutend zugenommen. Einen aasftlhrlichen nnd sehr beachtenswerthen Nachweis 
Uber die ■^Unstigen Erfahrungen , welche mit stählernen Weichenschienen an der 
Kaiscr-l'erdiuand.s-Nordbahn gemacht sind, findet man Organ 1866, p. 169. 

In Betreff der HerzstUeke hat sich die Aufmerksamkeit namentlich auf die- 
jenigen aus HartgUSS und aus Gussstahl gerichtet und gel>en in dieser BeziebllDg ^ 
Beschlüsse der Techniker- Versammiuugeu folgende Auhaltepunkte : 
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(Beschluss der Dresdener Versammlung.) 
»Ile rzstUcke ausGussstahl und Ilartguss von guter Constructiun 
and Yorzttgliohem Materiale sind za empfehlen. Für die freie Bahn 
•ind HetsstScke ans OiiBBStahl yorznsielieii.« 

(Besdilttsid der Mflnehener Yenainmliuig.) 

a. Mit den ans einem Stttek gegossenen GnesstahlherzBitteken 
s.ind überall Torsttgliohe Resultate eriielt, yoransgesetst, dass das 
Materia! ohne Fehler war und dieEndsapfen inr Befestigung der An- 
schlnssscbienen nieht so sehwaeh eonstrnirt waren, dass Qnerbrttehe 
entstehen konnten. 

b. IlerzstUcke mit Gu 88 st abispitzen iindLeitschienen haben sich 
ebenfalls gut bewährt, vorausgesetzt, dass die Befestigung auf dem 
massenhafteren Gusskürper eine durchaas solide war und im Stahl 
keine Fehler flieh fanden. 

Die Verwendung der oben genannten Materialien zu Weichenachienen und Herz- 
stücken hat selbstredend anf die Gestaltung der Einzelnbeiten derselben Elnflnss. Von 
den Formen der Weiehensebienen ist oben (§8) bereits die Rede gewesen. Wir haben 
jetzt einen Bliek anf die Constmetionsfofmen der Densttteke, deren es eine grosse 
Zahl giebt, zu werfen. 

In den Zeichnungen sind folgende Arten von Herzstticken dargestellt : 

1. Ein Hartguss-lIerzstUck nach älterem Modell von Gruson in Buckau bei 
Magdeburj: fs. Fifr. 17 und 18, Tafel XX . Beat hteiiswerth sind die Verbindungen 
mit den benacli harten «ächienen, auf weiche wir im nächsten Paragraphen zurück- 
kommen werden. 

Nähere Angaben Uber die Uartguss-Herzstttcke findet man u. A. Organ 1864, 
P- 76. — Aneh Ton Gans in Ofen und an maneken anderen Orten werden Bsitgnss- 
Hene hergestellt jedoeh nieht Überall mit gleichem Erfolge, weil die Fabrikation 
maneherlei Schwierigkeiten bat. 

2. Ein sogenanntes Schienen-Herzstück (mit Auflauf) von den Wttrtteml)ergi- 
sehen Bahnen (Fig. 13 bis 16, Tafel XX). Ganz ähnlich sind die HerastUcke, welche 
auf den von Etzel ausgeführten Bahnen vielfaeh verwendet sind. Die Hornschienen 
werden sehnl^^ gestellt, was aus der Figur nielit deutlieh ersichtlieh ist. Die kleine 
Blechplattc unter den Schienen 's. Fij:. 16i dient zur l'eberhöhun;; der lloru-sehienen. 

Auf der Berliu-Anhalt'schen und auf anderen Bahnen hat man wohl Lasehen 
nur Verstärkung an die am meisten expouirteu Stellen der Uornschieuen genietet ,Urgan 
1865, p. 250). 

3. Ein Hersstttck mit Gnssstahlspitze von den Orleansbahnen (Fig. 19 bis 21, 
TsUd XX). Aehnlich eonstrnirt sind die Herzstncke mit Spitzen ans Bessemerstahl 
[die letzteren snm Umlegen eingerichtet), welche anf den Linien der Oesterrdehischen 

ändbalm-Gesellschaft vorkommen. — Verwandt mit der fraglichen Constmction sind 
femer die Schienen- Uerssttteke mit Schaaiengnssspitse der Taonasbahn (Oigan 

mi, p. 113). 

•1. Ein zum Uniwenden eingerichtetes, sehr sor^'fältig construirtes Herzstück 
der Köln-Mindener Bahn, wie es für Hauptgleise aus Stahl und für Nebengleise aus 
Hartgoss hergestellt wird (Figg. 5, 6, 10 bis 12, Tafel XX}. 



Man vergl. Organ mb, p. 160 nnd tOffiddiv Amstrilniigs- Katalog, herausgegeben 
nm K. K. Cenlnl-Coiniti. VorkehmnUtob. p. 109. 
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Bei tler Mt'hrzalil der genannten Herzstücke wendet man mit Yortheil eine 
durchgeheudc Unterlag^splatte an. 

5. Dag Ptofil der HcrastUcke der Belgisehen Ostbabo (Fig. 22, Tafel XX): 
GoBsiuiterlagc mit Hornschienen und Spitaea too Staiil, beachtennirtrth wegen der 
zweokmttstigeii Verbindmig der einzelneii Tlieile (s. Organ 1866, p. 

6. Ein Henstttok mit Hartgnsaspiise fhr das Hartwich'sehe Ob«ibaaByiteai 
(Fig. 22 bis 2-., Tafel XXI). 

7. Ein UartgU88-Her/stUck der Hamburger Pferdebahn (flg. 10, Tafel XJU;. 
Dasselbe wird auf einem 14"'" hohen Holzklotz befestigt, dessen Begrcninngen ni 
Qruudris.s mit den Begrenzungen des gegos-iscnen Körpers zusammenfallen. 

Die bis jetzt vorliegenden Erfahrungen gestatten nicht . irgend eine der anf- 
gefUhrten Formen als die am meisten empfehlenswerthe zu ln-zeiehnen. auch wird \m 
Wahl derselben selbstredend die Frequenz der Gleise zu berücksichtigen 8ein. Fiir 
die ganz ans Hartguss hergestellten Herzstücke spriobt mKssiger Preis (s. § 31) nebea 
grosser Haltbarkeit; anf der anderen Seite haben die ConstmotioneB, bei densa Hon- 
sehienen nnd' Spitzen getrennt sind, den namhaften Vortheil, dass die Theile, welebe 
sehr oft einer nngleicbmttssigeu Abnutzung unterliegen, einzeln ansgeweohselt «eidai 
kSnnen. In Frankreich sind gegossene IlerzstUeke bis jetzt weniger verbreitet. 
Couehc giel)t sogar den zusammengesetzten Arten principiell den Vorzug. Dagefrea 
spricht die Köln- Mindener Bahn sich entschieden fllr gegossene Herzstücke ans, weil 
die Erfahrung hcransgestellt habe, dass die zusammengesetzten Herzstilckc in (l<r 
Unterhaltung sehr kostspielig seien und weil liei denselben den Spity.en uini Horn- 
schienen nicht in gleichem (irade. wie bei gegossenen Herzstücken, eine genaue, de« 
sanften Gang der Fahrzeuge beiordenide Form gegeben werden könne. 

Der Vergleich des dkonomisehen Werthes der Tersobiedenen ConstrvctioBeB 
kann indess zur Zeit als abgeschlossen noch nicht, betrachtet werden, hanptsXohKeh 
weil die gegossenen Theile je nach der Fabrikationsmetfaode sehr Tersohieden an- 
fallen und weil die F>mittelung der Inanspruchnahme der Herzstücke bei der numnig- 
fach wechselnden Fre<|aenz der Gleise umständlich ist. Als Probe einer grflndlich 
gefüljrten rntersudiung vergleiche man die "Erfahrungen, welche man bei der Sächsisch- 
östlichen Staatshaliii mit <lcn in einem .Stücke gegossenen CussstahlherzstUckeii uiid 
mit sok-lien Herzstücken gemacht hat. deren Spitzen aus einzelnen bearbeiteten Gu&ä- 
stahlstücken bestehen ^ (Organ IStH), p. f)!). 

IlurzätUckc mit beweglichen Schenkeln (Homschieuen) sind vuu verschie- 
denen Seiten in Vorschlag gebracht vnd in England vielfadi sar AnsfthniDg gekoaiM. 
(Man vcrpl. Organ isr>2, p. 1. da.selbst Ib63, p. 109 und 2.^)7. auch ISTi p. 116. 
lind WinkltTH Vortrüfro über Kisciibahnhau. p. *.Ut.' Es hat rtwus Verlockendes, die Hen- 
ätiickc tn) anzuurdneu, da.Hs die Huruschiene «ich an die Uerzstückäpitze legt, bo lange oicht 
gerade efai Bad den Durchgang zwisehen beiden erzwingen ninss. Es Usit sieh dies IskI 
Anwendung von Federn erreiehen, also ohne eine Bedienung dw beiftQ^ehan Tbdk dv 
Herzstücks. 

Eine allgemeine ElniUhrung derartiger Anordnungen kt schwerlich zu erwarten, wi9 
in den meisten Fällen die Rfleksiehten anf Einfaehheit der OonBtmctkm nnd anf VenMUang 
beweglicher Theile Ju den allen WitterungseinflÜHsen ausgesetzten Organen de« Eisenbihn- 
oberhaues allen anderen Rflckaiehten Torgeben. Für gewisBe FiUe jedoch, s. B. bei Ah- 



Iii Eine detailürte und grOodlicbt» Hosprechung der genannten und mehrorer anderer Arten 
von Ilerz-stück-rcitiKtruetionen fimlet lunn in di r 2ten Lieferunp des cratou Handea von Couche, 
Yoie etc., p. liM eine ZuaamiueusteUuug von Zeichnungen der tioacbteDawertbcsteu Formeader 
HetsstOcke daaelbst und In Winkle i^s Vortrügen Ober ElMubafanban. 1. 9eft. 
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nraigoBg einet leltcD t»efakreoen N^MBgleieee au einem freqfneDten HauptgleiBe, dfliflen die 
Hnsnt^cke mit beweglichen Schenkeln angebracht sein. ' 

lieber die vorbin erwähnte ConetruotioD hat sich die VI. Technikerrenammliiiig (1S74) 
folgendermaassen auBgesprochen : 

»Die Anwendung^ von Kreasiingen mit bewegliehen Sttteken ist bei 
den Verwaltangen des Vereine Dentseher Eiscnbahnverwaltungen nur 
eine sehr vereinzelte. Es liegen gentl°:pnde Krfahrnngen. nooh nicht TOT 
und werden daher weitere Versuche empfohlen « 

§ 13. Länge der Herzstücke und der Zwang^ichienen. Yerbindung der- 
tielben mit den benachbarten Schienen. Krüuimimg der Zwanjj:s( hi(Mieii. Hohe 
derselben. — Die älteren Herzstücke wurden in der Regel von beschrankter Länge 
«■d iMÜit heigestellt. Sie seigten in Folge dessen bei einiger Abnutzung eine grosse 
BeitegUdikeit bdm FuaireD der Fuhrwerke. Hau rerlangk deshalb jetst fttr alle 
stiiker beanBprochte Stellen Henatnoke, welehe eine bedeutende Masse haben und 
kiillige Verbindnng denelben mit den benachbarten Sehienen. Femer ist es wttn- 
schenswertfi , dass die Stelle , an welcher die Fabrschiene in die Homschiene über- 
geht (das Knie der Homsohieae), noch in das Bereich (Ich Herzstticks fällt. Ans 
diesen Anforderungen lassen sich die mittleren Längen der Herzstücke für die vor- 
. sehiedenen Neignnf^sverhUltnisse ableiten. Einfache Uochnnnjren er^cl>cn, dass die- 
selben von etwa 2"' bei der Nei^ainfj I : S bis ctAva 3™ bei der Neigung 1:14 varii- 
ren. Dergleichen mittlere Längen wird man hau|)t«Uchlieh bei riartgu.HS-Herzstlicken 
anb'effen, bei denen am Ende des Herzstücks ein Abstand der Kanten der ;Spitze 
» 0",16 aar HenteUnog einer kiäftigen VetMndnng genügt. Bei Gnssstablhersstlloken 
wird man die Lüngen, nm Material an sparen, mOgUchst redueiren. Bei Schienen- 
benatOeken ist eine etwaa grossere Lftnge erferderUeh , weil eine Verlasehnng sur 
Verbindnng der HerzstOckschienen mit den benaehbarten Schienen einen grosseren 
Zwiachenranm erforderlich macht, als die Stossverbindang der Hartgussherzstlicke. 

Die SchicnenherzstUcke pflegen 3 bis 4" lang auszufallen. Es ist zweckmässig, 
auch hei verschiedenen Neigungswinkeln ein und dasselbe , nach Meter abgerundete 
Maass zu wählen, soweit sich dies ohne erhebliche K<istcnvermchruug thun lässt. Hei 
Bestimmung der Länge der übrigen Herzstücke sollte die Schieueneintheilung der be- 
nachbarten Oleisstreckeu nicht unberücksichtigt bleiben, wovon unten (§ IG) weiter 
die Bede sein wird. 

Die Innenkante der Honsohiene mnss sowdt parallel mit der Hersstlickspitae 
Walin, wie ea die Mazimalbreite der BadkrSnze verlangt. Von der Stelle an, wo- 
lalbst der BadkraM die Homsehiene ▼erÜLsst, ist ein flaclier Bogen anzuordnen, 
weteher bei einem Abstände von Q°',1 von der Henstttckspitze endigt. Dieser Bogen 
kann ans zwei Mittelpunkten besehrieben werden, nm mit einem grosseren Radius zu- 
nächst einen Abstand von ca. 0°,Oti zu gewinnen und sodann mit einem kleineren den 
Abstand von U"',1. Je schmaler die Spurkranzrille genommen wird, desto sanfter 
mass die Ausrundung am Ende der Homsehiene, desto grösser also auch die Länge 
dw letzteren sein. 

Die Verbittdang der SchienenherzstUcke mit den benachbarten Schienen giebt 
ra besondem Bemerkungen keine Veranlassung. Bei den Schienenhenstllcken mit 
nsisiver Stahlspitze tritt die letztere mit einem Zapfen zwischen .die anschliessenden 
Schienen, wie ans Fig. 19, Tafel XX ersichtlieh ist. Es wurde indess in der Figur 
em Ansatz des Zapfens, welcher sich unter die SchienenkOpfe Terkriecht, des klei- 
Ben Ifasaistabes wegen nicht angedeutet. Bei den Herzen ans Hartgnss kann man 
^ Enden au Platten ansbildea, welche die benachbarten Schienen anfiiehmen (Tergl. 
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Flg. t7, Tafel XX). AaBserdem rind diese Herastlleke oft mit Ye^lUta^ Zapfei m- 
sehen, welche xwisehen die SchieneD treten nnd mit den an die Anasenaeite deiaelbeB 

gelegten Laschen correspondiren. Man findet indess auch die genannte Platte am 
Ende des Herzstücks zu einem Schienenstuhl ausgebildet. Alsdann gestaltet sich jener 
Zapfen als ein getrenntes Stück, und wird durch eine horizontale, in der Achse def 
Herzstücks liegende und mit demsellien fest verbundene Sclirauhe in den Zwischen- 
raum zwischen die Schienen hinein gezwängt. Die beste \ erhindung zwisdicn dem 
Herzstück und den benachbarten Schienen gewährt indcHS eine surgfäitig ausgeführte 
Verlaschung is. Fig. 5, ü und 12, Tafel XX . Zwischen die bezeichneten Schienen 
wild aladann efai Keilklotz von GoBseiBen eingelegt. Derselbe erhält längliche Laaeben- 
bolzenlOdier, damit dnrch angemeasene Versefaiebnng die Stellung der Schienen lo 
regnUrt werden kann, daaa ihre Fahrkanten mit den Kanten dea HenstBcka genaa 
in eine Flucht kommen. Um eine genaue Lage %n orreiohen eind die BerlÜiruigt- 
filehen zwischen Hersatnek nnd Sehienen eineneita nnd Laaohen nnd Keilklots anderer* 
aeits zu hobeln. 

In ähnlicher Weise, wie die Länge der Herzstücke, wird man auch die Länge 
der Zwangschienen nach der Sehiencnlänge noriniren, 3", 5 ist bei 7*" langen iSchie- 
nen ein angemessenes Maass Die Mitten der Zwangschienen müssen der mathe- 
matischen HerzstUckspitze gegenüber liegen; da es aber wünschenswerth ist, dass 
die Enden der Zwangschienen auf Schwellen trefl'en und mit je zwei an der Aussen- 
aeite dea Schienenfiuaes angebrachten Nägeln genagelt werden, bo wird man nOdiigen- 
falls eine geringe Verschiehnng der Zwangschienen nach der Weiche an TonehaMn. 
Ueber die Entfemnng der Zwangsehiene von der Fahrsehiene ist l>ereit8 oben (§ 6'i 
das NUthige gesagt. Eine sichere Herstellnng dieses Abstandes wird dnrch borizoo- 
tale Schrauben und bearbeitete GussklOtze, welche den ZwiRchenranm zwischen deo 
Stegen der Fahrschiene und der Zwangschiene füllen, oder durch Stehbolzen vergl. 
Fig. 25, Tafel XXI) erreicht. Die zuerst genannte Anordnung dürfte vorzuziehen 
sein. Früher hat man gewöhnlich drei Gussklötze von gleichen Dimensionen ange- 
wendet und die Enden der Zwangschienen ähnlich behandelt, wie die Enden der 
Homschienen. '^j Neuerdings pflegt mau unter Anw endung von vier Gussklötzen die 
Einrfehtnng der Art in treffen, dass nnr die mittleren Onsakltttae eine SfinilaaafriBe 
von normaler Weite herstellen, während dieselbe bei den beiden äusseren OnssUOtieB 
anf 35 bia 60"« sich erweitert. AehnHch ist die ia Big. 9, Tafel XXI daigesteUle 
Anordnung. HierOber ist auch §64 der Grandzilge* an Tcrgleiehen: tSwangaoUeiwii 
sind an ihren Enden mit einem möglichst schlanken Einlauf su eonatr u iren.o Es 
würde nicht allein unnütz, sondern auch schädlich sein, wollte man den Abstand 
dc8 Endes der Zwangschiene von der Fahrschiene merklich grösser ma^^'hen. alsO",l. 
Zu stark ausgebogene Zwangschienen könnten mit herabhängenden Nothketteubaken 
der Wagen, wenn die Ketten, wie es wohl vorkommt, eine augewöbuliche LÄu^je 
haben, in Collisioq kommen (vergl. Organ 1S59, p. 182). 

Für besonders wichtige Stellen ist eine Verlängerung, uamentUeh aber des 
Erhöhung der Zwangschienen an empfehlen. Die leitenden Seitenflii4shen der Zwsaf- 



Das Bic{?eii der Zwanpschienon poscliieht in einfacher und billiger Weise, wenn m« 
über dem Kupf einer fcstgulagerten, in vcrticaler Richtung gekrümmten Schiene sun £ndc dcrwlbeu 
eine sragenarCige Vorkehnrair anbringt, den Steg der erwXmileiir n Uegeiideii ScUena (pbtt Be 
gendi in den von der Zhii^'c gebildeten Zwischenraum steckt und alidaan die erttere abviitl Mät, 
wobei ihr Gewicht der Manipulation lu Hülfe kommt 
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MSüeiieii liegen bei maaelieki Sebieneiiproflleii so tief unter dem Sehienenkopf, daae 
£e Linie, in welelier die Zwmgscliiene und die innere Ebene der lUMler sidi be> 
itthren, sehr Ilbts ansfilUt. Die ZwmngBehienen wirken dedialb mit gHtoaerar Sicher^ 

heit, wenn man sie am 50""" in die Höhe zieht, was mit starken Unterlagsplatten, 
durch Verwendmig eines höheren Sebienenprofils oder dan^ ao^eeohraobte Sättel 
leieht zu erreichen ist 

^ H. Schwellenlage der Au8weiehungeir. — Als Unterlage der Weichen, 
der Her/stücke und der Schienenstränge zwischen l)eideu dienten früher in der Regel 
hölzerne Querschwellen . aöf welchen die bezeichneten Theile direct oder mit HUlfe 
vun Sttlblen, seltener mit liUlfc von langen and breiten Unterlagsplatten befestigt 
werden. Die Wichtigkeit der fraglichen Stellen der Bahn und ihre bedeutende Inan- 
spracfanahme bringen es indess mit sieh, dass die Qnersobwellen in gewOhnlieher 
QnaliUlt fttr Weiehen nioht ansreiehen. Die »WeiehensehweUem müssen bm nntadel- 
hafter Beschaffenheit stärkere Dimenrionen erhalten, als die gewöhnlichen Bahn- 
schwellen (yeig^. Fig. 12 und Fig. 25, Tafel XIX i und auch enger gelegt werden als 
jene. Man verwendet deshalb an den wichtigsten Stellen voUkanti'res Holz und im 
Uehrigen Schwellen mit einer grösseren Platte. En ist jetzt wohl allgemein gebräuch- 
lieh , die Weichenschwellen zwischen Weiche und IlerzstUck so lang zu nehmen, 
dass sämmtliche Stränge der Weiehc auf ihnen ruhen können. Diese durchgehenden 
ächwellen erstrecken sich noch Uber das HerzstUck hinaus und zwar in der Weise, 
daas. die längsten etwa 4",5 lang ausfallen. Aneh an der Stelle des Weiebenboeks 
kommt eine längere Schwelle, oder besser deren swd, snr Verwendung (s. Fig. 7, 
TMXSSD. 

Zor Erleiehtenmg der AosfUhrmg ermittelt man die Ansahl nnd die Längen 

der Weichenschwellen für die Tcrschicdencn HcrzstOekneigungen znm Vorans ondhat 
dann specielle £nnittelangen nur in Attsnahmefällen zu machen. 

Die besondere Inanspruchnahme der (Heise bei den Weichen und bei den Herz- 
s^tücken licss eine Verstärkung der Scln\ cUenlaj^e an diesen Stellen räthlich erschei- 
nen. Es wurde daselbst auf irgend eine WeiBe eine Anordimug getroffen, welche 
dit einzelnen Schwellen mit einander in Verbindung setzt. Dergleichen Anordnun- 
gen kommen indess bei den Weichen häufiger vor, .als bei den Herzstücken, die- 
selben bestehen in ihrer älteren Form ans Langsehwellen » welehe man bald ttber, 
baU unter den Qnersobwellen anbrachte. Auf den ersten Bliek seheint die zuerst 
Senaonte Anordnung (s. Fig. 12, Tafel XIX) die empfefalenaweriliera an sein. Wenn 
man dareh dieselbe zugleidi eine sehr wiinschenswerthe tiefere Fundamentirung des 
Gleises erreichen könnte, so wäre die Anordnung gewiss nur zu loben. Es zeigt 
Mcb aber, dass die Stellen der Langsehwellen, auf denen die Qnersehwellen ruhen, 
bald faulen, worauf die Langsehwellen nicht mehr in beabsichtigter Weise wirken. 
In gewisser Hinsicht hindern die unter den (^uerscbwellcn liegenden Langschwellen 
sogar ein gutes l'nterstopfen der ersteren. Iliernaeh würde die Anbringung von Lang- 
Nhwellen Uber den Querschwellen, mit denen sie durch Scbraubbolzen zu verbinden 

TORusiehen scSn. Es ist aber nieht mQglieh, in diesem Falle, die genannten - 
Bobes auf die Dauer wirksam zu erhalten, weil die Köpfe derselben mit den raseh 
verderbenden, unteren Flächen der Quersohwellen in Berührung kommen und ist somit 
neh die ftagliche Anordnung nicht frei von Uebelständen. 

Die Oberflächen der Schwellen unter der eigentlichen Weiche und gewöhnlich 
auch derjenigen unter dem Herz^tllek liegen um die Dicke der Weichenstlihle und 
ittp. der Uuterlagsplatten tiefer, als die benachbarten Schwellen und dabei meisten- 
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theils tnüf aoeb wenn im Uebrigea eine Uebeide^ang ddt Sdnrelkn tfidieh iit Bm 
wirkBame AbwlMening der genaiiiiten SieUeD ist aomil elMBSo aehwierig, wie die- 
aellie wiolilif; ist. Die AasweiebmgeB amssen deelulb mit dem iMetea vwftgkerra 

Bettoogsmaterial versehen und, wo erforderlich, drainirt werden. Bei weniger gutem 
Bettungsmaterial ist die Anordnung eine^ mit den Entwässernngscanälen des Bahn- 
hofs in Verliiiuiuug »tehenden Abfallschachtes in dor Mitto der eigentlichen Weifbe 
anpezeijrt und kann alsdann ein Längengefälle in der oberi'n Partie der Sohwellf^u- 
la^e der Weiche durch verschiedene HJJhe der Weichenstuhle hergestellt werdet ' 
(Cüustruction der Oldenburgischcii Bahncni. 

Die üben erwähnten IJebelstände haben veranlasst, dass sich, zunächst (Vn dit 
Lageriuij; der Weiehensdiienen nnd sodann fllr die ünie raMH n i ng der ganzen Am- 
wdehuDg, das Eisen mebr nnd melir eingebürgert hat. Auf den WlIrtteariMrgiscIei 
Bahnen kamen statt der besprochenen Langsehwelien U-Schienen in AnfiMhrae. Die 
NiedersehlesiBch-Milrkisehe Bahn bante die Weiehe anf sohmiedeeiaemen Unterlagi- 
platten auf vergl. §9) nnd nietete unter dieselben ftlnf alte Schienen, so dass di« 
Weiche ohne jede Anwendung von Holz hergesteilt wurde (s. Beferat Uber die Frage A 
Nr. 12 der MUnchener Techniker- Versammlung^. 

In consequenter und empfehlenswerther Weise ist der eiserne Oberbau bei den 
Weichen de» Hilf 'sehen Systems durchgeführt. Hei denselben ruhen die Weichen- 
schienen, wie oben bereits erwähnt, auf angemessen profilirten i.iangschwelleu. h> , 
Uebrigen kommen bis hinter das Herzstttck eiserne Querschwelien aar Verwendong. 
weiehe, soweit sie Mittelaohwellen sind, der Hauptsache naeh das Profil der HUT- 
seben Langschwellen,, jedoeh ohne den Ansatz in der Mitte des Profils, erhalten. Di» 
Kopfeehwellen haben indesa jenen Ansats. Zwischen dem HenstOek nnd den wtgB" 
bOiigea Sehwellen befindet sich eine Blechplatte. Es liegt auf der Hand, dass dank 
Anwendung des eisernen Oberbaues die Betriebssicherheit der Weichen hcdeatend 
erhöht wird. Man sollte deshalb an wichtigen Stellen der Bahnhöfe Weichen, weiebe 
aaf Holzunt<'rlagen ruhen, nicht mehr zur Ansftlhninf; l)riii,tren.'^) 

Bei Anwendung eiserner Schwellen als tTnterlager der Weichen lässt sich die Schris- 
st«llang der Sehieaen nnr durch Hinzufügung keilförmiger UnterlagspUtten erreichen. Mm 
nuM deshalb entweder die Iderdnrch entstehenden Kosten aufwenden, oder die Sc ia mai 
vertieal atellea, was ttbrigeas ra wesentlichen Bedenken kerne Veranhusung giebt. 

§ 15. Allgemeines über die WeichaoeiirTeii od die Längen der Abs* 

welehongen. — Die Längen der Ausweichungen werden zweckmässiger Wei.se vm 
Anfangspunkte der Weichenbacke bis zur njatheniatischcn Spitze des Herzstücks ge- 
messen. Ausser diesem Maasse, welches im Nachstehenden mit L bezeichnet werden 
soll, ist noch der Abstand vom Anfang der Weicheubacke bis zum ersten Öchienea- 
Btoss hinter dem IlcrzstUck von Wichtigkeit. 

Bezeichnet man die Spurweite mit s und das NeigungsverhÄltniss des Herzstück? mit 

80 ist annfthemd L — 2»n. Fflr die Btumpfereo Hersstttcke giebt diese Formel m 

n 

ziemlich brauchbares Resultat, bei flacher geneigten Herzstllcken hat man bis zn 5" vos 
dem Ergebnis^ derselben abzuziehen uiul erhält alsdann Maas.se, welche bei der AnTertignifi 
von Bahnhofsskizzen und dergl. iumu rhin benutzt werden können. 

Bei einer genaueren P>inittelung der Länge der Ausweichungen hat mau z» 
beachten, dass als gegeben zu buzeichucu sind: 



<*) Veigl. : Der elienM ObeAaa. Qjsten Hilf (Wieebsdea, KreMsl), p. 47. 
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1. Die Weiche und namentlich der Winkel a (s. die Holzschnitte Fig. 9 und 10 
dietM Capitels, Seite 394], welchen die (gerade) Weieiieiibaeke mit der Wddiottiinge 
einsehlieeet. Bei gekitlmmteii Zungen ist nnCer et der Winkel in rerstoheni welefaen 
eine an die Wnnsel der Zunge gelegte Tangente mit der Baelie einteUieBSt. ' In die 
Reclmangen wird sweeiindtonger Weiee die trigonometriaehe Tangente dieaea Winkela 



1 



Wir setseo tg a = — 



eingeführt. 

2. Das HemtUck, and zwar sowohl das Neigiinj;8veihtitiii8s tg ß 



n 



(siehe 



Fig. 12. 



nachstehende Fig. t '2], wie die LiUlgendiuiensionen desnelhen. Es mögen h and 
die Stellen bezeichnen, an welehen die £nden des üerastUcka den benachbarten 
^hieoen sieb anscbliessen. 

Weiter sind folgende AAfordemageo an er- 

W. Die Krlininnin^j: der Weichencurve muss 
imierbaU) gewisser (ireuzen iileiben: 

4. vor der HerzstUckspitze muss eine gerade 
(ZfiO liegen; 

5. die Weiche sollte, wenn irgend mOglich, 
Seiiieaen von nermalen Lingen geboat werden. 

Die letztgenannten drei Punkte, welche noch 
nicht eingehend beaprochen sind, erfordern eine n&here 
Erörtenmp:. 

Bei Wahl der Radien der Weichencurven kann 
man allenfalls bis auf den im § ir> des II. Capitels 
dieses Bandes ermittelten Minimalradius löO'" berab- 
gehcn, sobald iudes^ die Answeicbuugeu durch ganze 
Zage befalumi werden, gilt der nachatehaade Sata 
des § 63 der Gmndxllge : 

•Amawetrihnngeii, dnrcih welche ganae Mge 
fthieait w^llffii — Hadiflfi von mlnilostifliia 
ItCP angelegt werden. Wünschenswerih 
ist die Endweichen der Bahnhöfe nii^ 
Badien von etwa 300™ au oonatruiren.« 

Da jedoch in den Weichen , welche nicht von ZUgen befahren werden , die 
Watren hiinHir durrh Menschonkraft zu bewegen sind, in welchem Falle durch zu 
Ktarke Kriiiimiuiigeu UnzuträglichkfMtcii eutstehen, so empfiehlt es sieb , den drei 
Haaptarten der H(>r7Httteke entsprechend, als Mittelwerthe tJtlr die Kadieu der 
Weichencurven die Maasse 

180 240 800" oder 

200 250 . 300» an/.uuehmen. 

Wenn sich somit gewisse Mittelwerthe fUr die KrttmmuugKhalbmesser der 
Weichenenrm angeben lassen, so ist damit nicht gesagt, daaa eine genaue fieat- 
rtellong nothwendig oder xweokmSaaig sei; whr werden weiter nnten aehen, daaAdie 
ob^n aa%eflduten Elemente die Conatmotionslimen der AnaweLohnngen ohnehin feat- 
la^en. Man aoUte von eiaar Konnimng der Badien dar WaichaaeorroD aaeh 
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runden Zahlen prineiimiis8igalMieb6n.i^) Änob ist es keineswegs erfinderikh, dsss 
die Weiehencorre nseli einem Kreisbogen geformt wird, oder dass diesellje, bei An- 
wendung gerader Znngen, unter allen Umstlnden an die Wnnel deiselben onmittel^ 

bar sich anschliesse. 

Aebiilich Hegen die Sachen in Betreff der Länge der geraden Linie, welche 
vor der Spitze des Herzstücks einzulegen ist. Aus den einschlägigen Henierknngen 
im § 10 dieses ('aj)itcls geht hervor, dass den HerzstUckgeraden mindestens die baU^e 
Länge der Zwangschienen letwa I'",.')! gegel)en werden sollte. Eine sehr grogse Lauge 
derselben hat keinen besonderen Nutzen. Als in der liegel einzuhaltender Maximal- 
wertli kann etwa b^^O (halbe Henstfleklängc plus halbe SehienenUbige) beieichnwt 
werden. Bei der •Beroehnong der Gnnrenweichen gewShrt es einige Yortheile, wenn 
man die Lange der Herzstttekgeraden gleieh der halben Länge der Weiehenbai^ea 
annimmt Eine genaue FeBtstellnng des Maasses fUr die Henstttokgende ' würde 
durch Nichts motivirt sein und ist auch nicht gebräaeUtch- 

Wir habe» somit in den Radien der Weichencnrven und in der Länge der 
Geraden beim Herzstück Elemente, welche noch Spielraum bei Feststellnng <ler Cod- 
. structionslinieii der Ausweichungen gestatten. Die letzteren legen sich aber sofort fest, 
wenn mau die Forderung stellt, dass die Weicfic mit Schienen von normaler Län;L'e 
gebaut werden soll. Sobald die genaue Feststellung der Längen der Aasweicbungea 
in Rll4^sieht anf dne mlfgüchst Skonomisehe Yerwendnng des Sehienenmaierials eifert, 
fixiren sieh nnter Znxiehnng der oben snb 1 und 2 aofgeftthrCen Elemente sowohl die 
Krflmmnng der Weiehenennre, wie die LSnge der Henstllekgenden. 

Die fragliche Anordnung 7erdient Beachtung, diesellie hat auch in neuerer Zeit 
mehr und mehr Eingang gefunden. In der teehnischen Literatnr fand man Uber die- 
selbe früher nur vereinzelte Andeutungen 'so n. A. Zeitschr. f. liauw. ISnO. p. 377 , 
auf der Oldenburg-Bremer Rahn ist sie seit längerer Zeit gebräuchlich und auch in 
der Instruction der Orleunshahnen Uber das Legen von Weichen in consequenter 
Weise durchgeführt. Eine derartige Durchfllhrung wird beflirdcrt. wenn die Herz- 
stUcklängen sich den Schieneuläugen accommodircn, also nach runden Zahlen bemessen 
werden (vgl. § 13). 

Die Vortfaeile der fbigliehen Gonstmetion liegen anf der Hand. Indem maa 
das Verhauen der Schienen ?enneidet und das Abbauen derselben nnr ausnahmsweise 
eintreten lässt, spart man in den meisten FMlen an Material « ferner an Arbeitslohn 
für das Hauen der Schienen und das Bohren neuer LasdiensehranbenlQcher , man 
erleichtert die Austllhrung dnreh Einschrftnkung der Abmessungen, man Terringert die 
Ansahl der schlechten Stellen in den Gleisen, welche oft eine Folge gehauener Schienen 



'* Wenn das frührr allgemein ^'cbräuchliclie Verfahren der Annahme eines bestimmt*»!! 
Kadius der Weiobenoarve befolgt wird, ao legen die Winkel a und ^ und der Radius d«r Weichen- 
eurv« die LMnfe der Weiche feit. Die betreifeDdeii Bereehtrangen werden als lu vle\ Bmiib len> 
spruchend hier Ubertrangen. Am Schlaue des CapiteU Hudet man Angaben über Quellen, me 
denen diesielben studirt werden können. VolistibHiig sind diese Berechnungen in Winklei't Yor- 
trägen Uber Eisenbahnbau durchgeführt. 

Man konnte Air eine Feststellung der Badtea der Weieheneunren in runden ZsUes sa> 
führen, dass dieselbe fUr die graphische Darstellnng der Welchen wttnschonswerth sei. Dieser Ein* 
wand ist wenig liefrründet Wenn Weiehenverbindunpen ^^ezeichTict werden, »o ist vor allen Dinpen 
auf ein genaue« Auftragen der Winkel zu sehen, unter denen die Coustructionaiinien sich ichDei- 
den. Die Aasrundnng dar Winkel mit Hatfe von CttrvenIbiealnB tot veiftoiehsweise NebsuMfce 
nnd kann man dssu andi Lineale gebmachen, dnreh weldie die Krttnunuagni nnr na^Dieind «iedw» 
gegeben werden. 
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sind, man besehlemiigk endlidi, was sehr wesentlich ist, die Arbeiten bei Answeehs- 
Inngen und Umbauten wibrend des Betriebes. 

Die Enpamngen, welche sich darch die fragliche Maassregel erm<')glichen 

hissen . weiden sidl zwar bei der einzelnen Weiche nnr auf einige Thalcr belaufen, 
man hat aber hierbei nichteinen einzelnen Fall, sondern das Vorkoninieu der Weichen , 
nach Tausenden und die häutige Erueueruog der »Schieueu derselben iu ?iel befahreueu 
Gleiten zu berücksichtigen. 

§ 16. Be8tininiung der LUiige der Aosweirhunt^en iinl«r BerQckNichtlgung 
der Schienenlängen. Ermittelung der Radien der WeicliencorTeu und der Länge 
der Geraden beim Herzstficit. Sehieneneintheilung der Ausweichungen. — Nach ' 
den ErOrtemngen des vorhergehenden Ftoigraphen stellt sieh nun die Aufgabe bei 
Ennittelnng der Censtmctionslinien einer Ausweichung in folgender Weise. Es sind 
die Winkel a and ibmer die Linge des Hersstttcks Hk (siehe Fig. 12, p. 411) 
gegeben , die Länge de» GleisstUeks zwischen der Weiche und dem Anfang des 
Herzstücks soll unter BerUcksichtigUDg der Längen der Schienen festgelegt und so- 
mit die Länge der Ausweichung hestijmnt werden. Der Radius der Wcichencarve und 
die Länge der Geraden beim Herzstück sind innerhallt f;ewis8er Grenzen zu halten. 

Wenn das Normalmaass für die Länge der Schienen der Bahnhöfe = 0'" ist, 
so kann man, wie in § 5 des VIII. Capitels bereits erwähnt ist, auch auf das Vor- 
handensein von 5" und 4" langen Schienen rechnen. Den Lieferanten pflegt gestattet 
SU werden, kleinere Partien solcher kürzerer Schienen sn -liefern. Ans den 6* und 
5" langen Schienen kann man dergleichen von 3* und 2",5 Linge olme Materialver- 
lost herstellen und erhält aomit Sortimente von 6", 5", 4* 3" und 2"',5 Länge. Man 
hat nicht zu fttrchten , dass die ohnehin nnr ausnahmsweise vorkommende Verwen- 
dung der kHiaeren Sorten der Weichenconstruction Eintrag thue. 

Ausser den genannten Schienensorten pflegen noch die Curvenschienen der 
freien Bahn vergl. § lU des VITT Capitels vorhanden zu sein, welche mau in voller 
uiul in halhcr Länge verwenden kann. Es empfiehlt sich indess, für die Bahnhöfe 
noch hesoiulere Curvenschienen anfertigen zu lassen , welche um ein hestininites. im 
Nachstehenden näher zu erörterndes Maass länger oder kliizer sind, als die Normal- 
sehiene der Bnlmhttfe. 

Bei Bereehnung der Ausweichungen nimmt man nun anf Grund der obigen Aus- 
einandereetenng ttber die Länge der Hersstttek-Geraden ein bestimmtes Ifaass für die 
Pirojection derselben anf die Richtung des Qanptgleises vorUuilg an, welches wir mit 
$ bezeichnen wollen. 

Dem Kreisbogen , welcher die Weicheneurve bildet, kann man unbedenklich 
eine Parabel substituiren, welche von den Linien B C und J) K (siehe umstehenden 
Holzschnitt Fig. 13 1 an den Punkten B und bezw. K tan;j:irr wird Der Scheitel 
der Parabel liege bei O , welcher Punkt zugleich Anfiingspunkt der Coordiuaten ist. 
Es sei r der halbe Parameter der Parabel, 

s die Spurweite, 
femer BBi=p. 

AO = c. 

Alsdann erhält man snr Bestimmung der Unbekannten r, b und e aus den 

gegsbeoen GrSssen y, tga=-i , tgQ = — , und < die Gleiehnngen 

ni n 



Digitized by Google 



4U 



Ed, 3om. 



n 



P) 



1 



m3 



m 

fl 



2 



1 



P ») 



Flg. 19. 



Man berechnet nun die vorstehend bezeichneten Grössen und sodann die I^än^ 
der Strecke £k (s. d. Figar) , welche mit gewöhnlichen Schienen herzustellen ist. 

Das anf diese Weise gefundene Maass wird als- 
dann 'unter Herlleksicihtigun;: der uoruiaUni Teuii*- 
raturdistanzen an den Scliieucnstössen vun 4" 
der Art niodificirt, da.ss die Strecke I-^/i sich durcb 
geeignete Coiubinatiou der zur Verfügung ötebeo- 
den Sehieneofforltii mit mügUehst wenig Ifateriai- 
verlmBt haiMn Ubuit. Hier»tif werden die Gtfut 
des Farameton der Parabel «ad die soaitlgii 
Dimensionen der Weiehe deihtitiv festgestaUt 

Die Längendifferenz zwischen dem geradei 
Strange £1J und dem gekrümmten Strange BUK 
pfloi^^t hi'x den gewühnlichen Weichen 4 bis ^ 
zu betragen. 

Man kann dieselbe durcb Einlegen einer 
Curvenschiene ausgleichen, wenn man dieBabobofo- 
Corvenscbieneu , von denen ol>eo die Bede war, 
nm SO viel Hager aU die gewittvdieluii ScUsm 
madieii Utast, wi« Jen« lAogendiilHrens bsite 
Weiche mit HenstUek 1 : 10 lieMIgt. Bii iei 
ttbrigen Weicdien entstehen dann niur unbedeateDde 
Differenzen zwischen den berechneten lad des 
zur Ausi\lhrnng zu bringenden Längen, welffce 
sich durch Modification der Spielräume sa des 
Schieueustösseu ausgleichen lassen. 

Hinter dem Herzstück wird, falls da-s-sell« 
nicht ein Scbieueuliei'zstUck mit au^rciclit-iul hmü 
Schenkeln ist, eine Theiischiene eingelegt, derea 
_ \£ Läng« Bo bemessen wird, dass der iasssie Sto» 

W ~" danelben dem Stosse der benachbarten Sduese 

des Hanp^leifl^s gegentlber U^. Das ttbri; bki- 
bendc Stück der getheilten Sebiene kann man dann ebenfalls hinter dem Henstürk 
in das Nebengleis einlegen und auf diese Weise anch dort das £nde dtr in* 




'») Dio OrundzUffe der im Obfgon benutzfcn sn^. Parabelllieorie der Ausweichiinpen in?- 
besondere aucli die oben unter I) anffetrebenc [•''orniel , findet man hereit» in einer AMiamlinnj 
»VerbioduDg der Gleise durch Weichen mit besunderur KUcksicht ai(f die Anwendung einer eioiieit- 
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weichang fixiren. Hierbei ist zu beachten, daM b«iin Durohbaiieii TOD SehiaoeD 6 bis 
8"" Ton der Länge derselben verloren gehen. 

Bei Anordnung der Schienenstiisse der Ausweichungen kann man Übrigens auch 
lu'ch ander« verfuhren . als im Vorstehenden besprochen ist. Man hat indes» stets 
im Auge zu behalten, dass die Weiche mit möglichster Schonung des Schienenmate- 
riales and ausserdem so herzustellen ist, dass in einiger Entfernung hinter dem Ilerz- 
•Mck Bowohl im EUuipIgleiie, wie im Nebengleise, swei gegen die Biobtang der 
feiuumleii Gleise gezogene Noimaleil je swei Sehieneutttose 'treffen. 

Uebcr <üo sonstigen Anordawigsn der 8ehi«n«B«hitiMilimg ist Fblgendes sn bemerkes: 

Wenn man OarvensflUemiii anfertigen Hast, welehe 4 bis 5*" kflrser sind, als die 

■omiale Bahnhofsschiene, ."^o erreicht man den Vortheil , ä&as man durch Einlegen einiger 
Cur\'euschienen die LängenditTeronz zwischen dem inneren Strange der Weichencurve und 
dem geraden Strange leicht ausgleichua kann. Er»terer pflegt b bis 10'"' kürzer auszu- 
faUen, als Idstenr. In diesem Falle mnss msn bei Festlegung der definitiTen Dimenskmen 
i r Answeiebnng von der Linge des gekrflmmten Stranges B K H [9, oUge FIgnr) ans- 
gthea. 

Die Weichen der Orlcanababnen ^vergl. die Fig. i bis 3, Tafel XXII} werden der Art 
gebaut, dass die Stflsae des geraden nnd tiejenigen des gelorfimmten Stranges Tersetst liegen. 

In das Nobenglei.s werden demnach zunächst der Weiche zwei Schienen von ungefähr halber 
normaler L.nnge eingelegt, wobei die Normalschiene so eingetheilt wird , dass der iiussere 
Straog der Weichencurve ein StUck erhält, welches etwas länger ist, ab da» m den inneren 
Stnog eingelegte. Aneserdem iit bei der in Bede stehenden Constmetic» beaeblenswerth» 
äav BimmÜiche Herzstücke die Länge einer halben Monnalschiene haben. 

Ein drittes Mittel die Längendifferenz zwischen dem äusseren Strange der Weichen- 
curve und dem benachbarten Strange des Ilauptgleises . auszugleichen , besteht in der An- 
«eadsag msymmetriteber Hersttfleke vergl. Fig. 9, Taf. XXH). Diese Anordnung lAsst 
^ich bei SebienenherzstUcken ohne besondere Kosten durchfUiren, dieielbe bedhügt jedoeb, 
daas rechte und linke Herzstücke vorrÄtliip gehalten werden. 

Die einfachste der hier in Betracht kommenden Anordnungen ist TieUflieht, dass man 
^ BMhrfiMsh erwähnten LängendilTerensen und die Sehieneneii^AeOung der Answdehnng 
schon bei Ablängung der Weichenschienen und bei Auslegung der Stösse der Wdehenbacken 
berfleksichtigt, falls ander.s die letzteren nicht mit den St<i^sen der Weichenznngen zusam- 
nwnfaUea. Die hierbei zu berflcksichtigenden lijnzeluheiteu sind in der oben ^Anm. lö; er- 
^Ihstoi Brosehflre von Kopka ansfllhrlieh behandelt. 

. Die Abmessungen der gewöhnlich vorkommenden Ausweichungen nelNit Schie- 
osii^tbeUniig, SobwelleneintbeUiuig a. s. w. weiden, bevor die Baaten in Angriff 
graommen sind, ermittelt. Die Besnltate dieser Ennitteinngen pflegt man in einer 
bsnmderen Instrnetion Uber die Constmetion nnd die Ansfllhning der AnsweiGbnn- 

liedersnlegen. 

§ 17. Sonstige nmelnhelteii in Betreff der Cleetaltug umI Aneniimng 

•ler Aasweiehnngen. — Auch bei den Weichen bürgert sich der schwebende 
^toflg mehr und mehr ein. Es ist kein Grund vorhanden, denselben im vorliegen- 
<ien Falle nicht an/mvenden. zumal da er nebenbei auch griisserc Freiheit in Bc- 
trefr der Schienenciutlieilung gestattet, als der ruhende Stoes und somit die Schwel- 
leatiniheilung erleichtert. 

I"^lifn Weiche- (s. Zeitschr f Raow. I8W, p. 875,. — Eine weitere AusbiMunp hat die fraglicht 
•^rt dtr Berechnung durch I*rofe«f»or Pinzper erfalm n . siehe di'.sseii Werk Uber (ieometriscbe 
^>Matniction der Weichenanlagen (Aachen, Mayer), wuzu die Beuiurkuugeu Launbardt's in der 
Z«itHbr. 4. Areh.- n. lag.- Vor. Illr Hannover. 1873, p. 615 su veri^eioben sind. Unter dem w» 
eben angegebenen Titel hat auch K <> ]> ka neoerdings eine Broeohttre verüffentUcht , worin eine 
■ttdere Lage üeä Scheitele der Parabel angenomoien wird, indem er denaelban In die Mitte der 
K'eicheucurve verlegt. 
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Die SehieDcn der Weichencnrve inUsscn vor dem Verleben gorgHlltig ^ g bofea 
werden. Die Pfeilhöhe der ScliienciikrHiiiinniig beträgt hei r»" langen Schienen, jf 
nnoh dem Küdiiis der Weichencurve , in rnndcn Zahlen Kl. 1.') nnd •20™'". Es era- 
ptiehlt sich , in den Xormalzeichnungen fllr die Weichen , welche jede <^ri''>-ere Ver- 
waltung herzuHtellen pflegt. IIImt die Pl'eilhüben, welebe den gekrUmniteD Schienen 
zu geben sind, einen Vermerk zu niaehcn. 

Die Amführang der Weiche beginnt mit der Anslegang des HerastBekB, de» 
geraden Strangee iwischen Henstttek nnd Weiehe nnd der HersteUnng der letsCeiei. 
Dann folgt der gekrUnunte Strang iwisclien Henstttck nnd Weiclie, weleber mitteilt 
Paralleleoordinaten, bester aber aia Pku«bel abgesteckt wird. Es ist onbedenklieh. 
wenn man hierbei den Sdieitel der Parabel in die Mitte der Weichencorre falle» 
lüsHt, wenn die Berechnung der Weichencurve sieh aueh auf eine andere Lage des 
Scbeitels ntutzt. Eine IJeberhöhung des frai:lichen Schienenstranges pflegt nicht la- 
georduet zu werden (vergl. § (13 der (irund/.llge . 

Von dem Uusseren Strange der Weichencurve aus wird der innere Straug. unter 
BerUcköiehtigung der Öpurerweiterung, festgelegt. Als Maximum derselben sind oad 
dem Torhiu erwähnten Paragraph der GrundzUge bekanutlieh 30""" gestattet. Ha 
pflegt aber selten soweit zu gehen. Bei den Weichen der Nassanischen Bahnen iit 
beispielsweise die grOsste Spnrerwdtemngi weiehe in der Mitte der WeicheneiiiTe 
vorhanden ist, 18"". 

Die Anwendung eiserner Schwellen erweist sieh auch hei der Ausführung der 
Weichen als vmrtbeUhaft. Dieselben erhalten die Lßeher für die Schienenbefei*tigaii£ 
nach genauen Maassen bereits ih den Werkstätten. Sobald dann die Schwellen io 
richtigem Abstände verlegt und die Schienen des geraden Stranges genau ein;:eripbtrt 
sind, entfallen alle Messungen zum Zweck der Herstellung der Weichencurve. - 

Die im Vorstehenden be.'^pruchenen Ausweichungen, bei denen das Haujtt^'Irii' 
gerade und nur das Nebengleis gekrilmrot ist, kann mau normale Weichen oenDen. 
Für die Zwecke der Projeetining der Babnhoftanlagen empfiehlt es sich bei jeder 
normalen Weiche die Lage des Weichenmittelpnnktes d. h. des Panklesir 



(s. Fig. 11) zu bestimmen, woselbst die Mittellinie des Ilauptgleises von der verlängfr- 
ten Mittellinie des Nebengleises geschnitten wird. Die betreffenden Keehnungeo «ni 
einfach. Ferner sind zu ermitteln: der Abstand A3S des Weicbenmittelpankiti tm 
Anfangspunkte der Constmction d. h. von dem änssersten Stoss der Weicbenbule. 
femer die Uinge MO (Abstand des Weichenmittelpnnktes von dem im HanpIgkiK 
hinter dem Herzstllck liegenden Sshienenstoss] nnd die Ulnge MZ (Abstand deneftei 
von dem im Nebengleise hinter dem Herzstück liegenden Schicnenstoss) . Fügt mt \ 
dann der vorstehenden Fignr noch eine Angabe Uber das Neignngsverhältnifis (]**< 
Herzstücks hinzu, so hat man ein vollstUndiges neripi)e der Weiohenaalage, w 
welches sich die Schienenstränge jederzeit leicht zeichnen lassen. 



<« Es wird indess fUr die Kndweichen der BahnhJlfe in der ZeitBclirifr di ^ Burisckrt 
Arcbitectea- und logeaiear- Vereins ^167U, p. 76j die AoweaduQg der Uoberhühuog eupioblen. 
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Fig. 14. 
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Bei der Darstellung der Weichouaulafren in kleinerem Maassatabo I : lOOo oder 
I : 20üUj päegt man, wio vurstebeud uu^jegebeu, diü Mittellinien der (Jleisti zu ZHieli- 
neu und den Bereich der Aasweiehung darch Kwiseheo den snumneidattfenden Linien nn- 
gebrachte Schraffage zu inarkireu s. obi-^en Holzaclinitt und Fig. 14, Taf. XXII, woselbst 
in den stumpfen Winkel eino Ciirve cingrzcicbnet ist . wclcbr- man nach H' lichcii foi t- 
laaaen kann). Bei einem Maaitsätabe von 1 : 5UU und darüber zcicUnet mau gewülmlicü beide 
Schienen der Gteiae. In beiden Pillen werden die Anfangspunkte der Weichen durch ein 
Symbol wie«. B. in Flg. 14 und 21. I'aft l XXil' «lagezeichnet. Es ist üblich, dioscs Zeichen, 
welchfs tVw Si^rnalscheiben der \Vt'ich«-nf)r>«kc reprilsentirt . an »lic dt^ni S(«)ss»> diT Weidien- 
bucken eutaprechende Stelle zu setzeu. Bei Zeichnungeu iu grossem Maass-stabe ^etwa l ; 25üJ 
sind Liagendlmensionen und SeUenenelntheiinng einzutragen, bei sftmmtlichen Weichemeloh- 
noBgeo vor allem anderen die HenatOolineigangen. 

§ 18« CnrrenweielieB. — Wenn eine AiuweicliaDg in ein gekrttmmteB 
Hanptgleis eingelegt wird, eo pflegt man ihr den Nanien «Gnrvenweiehe« m geben. 
Es ist dies, nebenbei bemerkt, einer der nicht aeltenen Fälle, in denen man der 
Rtlne wegen »Weiche« statt nAusweiebnng« sagt. Wenn von den Cnrven des Hanpt> ' 
gleisen und des Nebenj^leises die eine ciincav und die andere eonvex ist, so kann 
man die Curveuwciche allenfalls eine solche mit diverfiirendeu Curven nennen , sind 
dagegen jene Curveu beide conc iv oder beide convex, so kann luau die Bezeichnnug 
»Weiche mit convergirenden Curven ;::elir:uu hen. 

Sobald bei einer Weiche mit diver^ii enden ( iirveu die Kriininiun}^sbalhmpsser 
des llanpt^Meises und des Is'ebeugleiscs einander gleich sind, ueuut umn die Weiche 
eine sy in m et r i s ch e. 

Unter den verselnedenen Arten von Curvenweiehen ist die svmmctrisclie Weiche 
(yerf^. Fig. S, Taf. XXIL die wichtigste, bic liudet namentlich als Endweiche der 
Bahnhofe eingleisiger Bahnen ond in Weiebenstraesen ;vergl. § 25) Anwendung*'}. 
Eb empfiehlt sieh die Dimensionen der symmetrisehen Weichen fttr die ▼erscliiedenen 
Henstltokneigangen znm Voraus zn berechnen und dieselben in die Instructionen Uber 
die Herstellnng der Ausweichungen au&unehmen. 

Die fraglichen Berechuunjren {gestalten sieb namentlich unter Anwendung der sog. 
Paiabi hlu j.rif zinnl ch eiufaeh. liezeicliiict man wie oben den Zungonwinkel mit 7 und 
ücu Uerzätiick Winkel mit ^, so wird der Winkel ^ durch eine zur urdprUngliclieu Kichtung 
jiJ des Uauptgleises (s. Fig. 8, Taf. XXH' durch die Hersstttekspitse gezogene Parallele 
// K in zwei Theile z nnd 0 der Art getheilt, dass e + 5 = ß und e — 5 = a ist. Nach- 
dem hierau.s die Grö.ssen der Winkel z uml 0 ermittelt sind, wciuht m:ui dii' (»leiclnin;? 
i, p. 411 mit angemessener Modificatiou sowohl für den einen, wie fUr den anderen der iu 
// suttunmenlaufenden Schienenstrange an nnd erhalt hierdurch zunächst ehie Gleichung fDr 
den Ahetaad HJ und sodann den Uadius der Curven nnd die simstigen Dimendonen der 
Weiche. 

Die symmetrische Weiche fällt etwas kurzer aus, als die normale Weiche mit 
i;leicheni Her/sliiek, sie ist zugleich unter allen zur .\n\vendnnj? geeigneten Weichen, 
welche mit einem f;;c^ehenen ller/.stlick eonstruirt sind, die kllrzeste. Dagegen lallen 
die Weichen mit « unx erprcndeu Cnrven etwas hinter aus. als die nnrinalen Weichen 
mit gleichem Herzstück. Es ist indess zu beachten , dass die fraglichen Längeudif- 
ferenzen nicht bedeutend sind oder mit anderen Worten, dass bei Anwendung ein 
snd desselben Herzstücks die Weichenlängen nahezu unabhängig von 
der Grosse der Radien des Hanptgleises sind. 



>^ii Maa vergl. u. A. Organ l^öü, p. 193 u. sowie Zeitsulir. des btiNr. Arcb.- u. Ing.- 
Ver. IS70, p. 76. 

BM«b«ck 4. «. BlMrtilu».TMhaik. I. 4. Aafl. S7 



Digitized by Google 



418 Bd. Sovhb. 

Einen Nachweis fllr diesen Satz kann man in verpchiodenor Woi«p liefern. 
80 zum lieispicl aus der Formel 5 s. § 19), jedocli auch in nachstehender Weise 

i5t i Aiiordnnnjj einer ('lu vciiweiohc koromt zu den lien its eriirti rten ElmiDtfn (Irr 
WeiciiiucuustructioD iiuch der KrUiuraungtihalbmesser des lIaui»tglLi.set> hinzu, titn wir im 
Naehstehenden mit R bezeichnen wollen. Wie Fig. 15 ttagt, Boll daninter der Kite- 
mnogshalbmesser des concnven Strunkes v(i.itandeu werden. I>ie.ser Radius ist iiurlüidi 
verschieden von dem Radius der Halinnelisi'. Die VVeicht-ubacken und die W.iihcn- 
Bungen , welche in gerader Uahu gebraucht werden , milsseu auch in gckrüauuten H«upt- 
gleiten znr Verwendung kommen, die Linie QJ7 ist sondt gerade. Nicht minder mui im 
Baopti^elfte «och vor dem Hensttlek eine gerade Linie D S von angemeMoer Lingr 
liegen. 

Die Ermittelung des Üadiu8 Ii hat keine iSciiwierigkeit. Derselbe ist au> dem Ka- 
dins R, (8. Figur 1 b) und der Llnge der geraden Linien, wetehe nach YorstebendeB ii da» 
Hanptgleis eingesehaltet werden mflssen» leicht absuldten. Der Winlcel (S) EJH'uA^axk 
dem Winitel DA,Q. 

Fig. 15. 




in der obigen Figur bezeichne ; 

B die Wurzel der Weichenznnge, 

D die nwthematische Spitze des Henstttcka, 

HA SB AS sei der (redaeirte) Radins R de« ooneaven Stranges dM üsopt- 
gleises. 

C der Winkelpunkt der Weicheucurve, 
E D sei gegeben = m Meter, 

fl D {gleichfalls — u Meter, 

die Tangenten der Winkel a und 3 sind bekannt, 

endlich ist BH — Spurweite minus Abstand zwischen den Innenkanten darSnP 
und B«cke an der Warsei dar ersteren. 

M«n sieht leicht, dass :uis den gegebenen GrösM ii die unbekannter. Tangenten 
Weichencnrve BC—C'd sicli l)e.stininu*n lassen, denn in dem Viereek AB CD siud 
Seiten AB und AD, sowie zwei Winkel CBA und CDA bekannt, der Punkt Cistsoo't 
festgelegt. 
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hat: 

Aß=R-\- 1,435 — BB, 

AD^ 1/ä* '-4-i»* oder genau genug = Ä -h ' 

^ ABC =s compl. a 

^ Alte — «Hl- 1^ 'l . 

endlich CD /w -\- „ . ' ' 

Aus den Dreiecken A H f und A('I> crliiilt man: 

AC^^AB^ 4- Äf/^ ^ i Ah - ßC'CO:iABC 
ACi=: AD^-\- ' AD - OD-eonA DC 

and sotDit 

o^A u- - . / //-' 4- // r-' — c IAH nr ■ cos .4 n r \- 2 ■ a n c d c >< .-f (?. 

Iii diese (jUicliung sind die gegubeucii Wertlie zu substituireu , beliufä b^rmittelung 
eines Ansdroeks fDr die Unbekannte BC. 

Eine allgemeine Auflösung der Gleichung würde auf zn RchwerflUlige Formeln führen 
and empfiehlt CS sich deshalb, sogleich bestimmte Zahienwerthe eiuzusetsen. 

1:^8 »ei beiüpielüweiiie : 

ig a ^ (l,0-2:<. 
//Ä. = 0,119"', 
tgß » I : 12 = 0,083, 
vt = 4 und II s= 3, 
>o erhält man nach gehöriger Kednction 

2,!»6.Ä4-0,74---'^-i--j,- 

rZ26 "64' 
0.212 • Ä- 1,939 4- - ^ 

'^1* T nach fieseitignng aller Glieder, welche auf das Resultat keinen merklicben Binflnss 

liaben, 

2A-M \ . R 

BC=s= • 

0.t>l 2 . R — 1,91 

Eä kann abi^r A' kciuenfallh kleiner werden, als Ibo*". man erhält somit fUr J{ = 00 
und A SS ISO die Orenxwerthe BC=s 10,1 und 10,7. 

Mieraus geht allerdings zunächst nur liervüi- , da.ss unter den vo) t< Ii <nd gemachten 
Annahmen hei einem Herzstück I : l"2 dii- I,;iii^M'n der Curvenweichen, bi-i denen beide ('nr- 
ven nach derselben Seite sich wenden, nur um ca. 2 X 0,0 = l'",2 von der corrcspondi- 
readen Länge der Ansvaehungen im geraden Gleise differiren. Da aber die Zahienwerthe 
für die Riemente der Construetion nur innerhalb zicndich enger Grenzen varüreu, so kann 
man immerhin aus dem ainrt-tVilii tt ii Heispiel auf den ithcn aufgestellten Satz sehliessen. Dass 
die Weichen lilnge aniiiihcrhd vom Uadius des llauptgleiscs unabhängig und umgekehrt pro- 
portional dem KreosnngsTerhlltnisse ist, findet man allgemein bewiesen in Winkler's Yor* 
trIgSD Iber Eisenbahnban, 2. Heft. 

1 19. Cnrf enweieheii (Forteetznng). Ermlttelnng der Badten der Wet- 
dratrarrea, wen die Linge der Answelclions und die KrOniiiiiiiig des HMipt- 
t;1eises gegeben sind. — IMe im vorgtchenden Pangraphoi besprochene Eigenschaft 

•1' r Cunrenweichen gestattet nun, in den häufi^'cr vorkonmu'nden Fällen der AnwCD- 
dsug eines normalen Hcr/stUeks, eine sehr einlache ßeliandiimg derselben. 

Da die Länge der Curvenweichc von der Länge der correspondirenden Au8- 
weichung im geraden Gleise der Länge der Normal \vci<'lK' sich nidit weit entfernen 
l^ann und da ferner, in Hllcksicht auf zweckmässige Schicneneintlu iluiiu'. die Veriirrrisse- 
luii- der Weichenlänge sprungweise von Ü'^jö au ü'",5, zu geschehen hat, so bleiben 
iiocii /.wei Fragen zu beantworten: 

27» 
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1. Hei wek-lier KrUinumug des liauptgicises kauu die Nonualwekhe io 

un\ erUiiik'itfi Lage beibehalten werden ? ' 

2, lu welchen Fällen ist eine Ausweichung zulässig, deren Erstrecknuf 

0'",5 (oder 1" n. 8. w.) länger oder kürzer ist, als die Normalweidie' 

Die in Fig. 2, Tat'. XXII dargestellte Ausweichung ist beispielsweise bei dea 
Orleansbahnen die Nomudweicbe, HensUIck o,lu fUr gerade Bahn, sie ist aber uA | 
braaebbar als Correnweiebe mit divergirenden Cnnren, so lange das Hanpigleii MT 
Radins und darttber liat. Die Gnrvenweiebe Fig. 1 , welche 24",205 lang, sbo <f.j ■ 
kürzer ist, als die Netnalweiche, wird bei Yförmiger Gleislage verwendet, wenod« ' 
Hauptgleis 3(K» Ins 400"" Radius hat. In einem dritten Falle Fig. :v erhält die 
Answeichung mit HerastUck l ; 10 eine Länge von 2r),2()r) also 0™,.') mehr als dir 
Nonnalweichc' . Sie kann in dieser Form ira geraden Glei.sc verwendet werden, k 
aber hauptsächlich für den Fall bestimmt, wenn Hauj)t^'leis und Weielieiicurvc nacii 
derselben Seite sieh wenden. Sie ist dann ausführbar, wenn M grösser ist, ak i 
500"', für gan/.e Zü;j:e al>er nur aiiweiidl)ar. wenn Ji^ KlOO*. 

Bei Ermittelung des iiadius der Weicheucurvu aus dem Radius des liauptgUiMä um 
der Llnge der Weiche kann man die Annäberangsformel I 

_ 2 (t — y tg ß — />) Ä. 3 zb / f / — 2y) 

*■ (tg2? — tg«a) Ä.«±2tgp/Ä.-|-i« " I 

benutzen, in welcher da.s obere Vorzeichen fflr Weieheii mit oonvwgirenden Csrm VMtda 
untere Vorzeichen ftlr Weichen mit divergirenden Curven j^ilt. ' 

Die Bedeutuug der in dieser Formel vorkommenden Buchstuheu r, B. ; a , ^ and 
p=s BB. geht ans l^g. 15, p. 418 berror, 

a bezeicbuct die Spurweite, 

/ bezeichnet den Abstand von der Mitte der Weicbeubacke bia znr Uerxstfldupitie. 
In der Curve des Hauptgleise^ gemessen, 

g ist die LIsge der Hersstflok-Geraden oder, genan genommen, die iJUige der Pro- 
jeetion der IlerzatOck-Geraden anf die Hiehtung der Linie Q II s. Fig. 15]. Bei Abiei- 
tnog der Formel welche wir gelegentlich an einer anderen Stelle zu geben gedenkeB, i4 i 
angenommen, da.-^« y j^leich der halheu Länge der Weielienbacke sei. 

' Durch Anwendung der obigen Formel lassen sieh nun leicht Nornialien für 
die Curvenweicheu in oben angedeuteter Weise auistelleu, welche eine uambalte 
Erleiehtemnli; b^ der Ansarb^tnng der IkihnhofsplSne und bei der Ansfilhniiig ia 
Cnrvenweichen gewfthien. Die so constmirten Weichen haben vermOge ihrer Est- 
stehnng sofort eine angemessene Schienendntheilnng. 

Die Fälle, in denen man mit den im Vorstehenden besprochenen Gurrenweichei. 
d. h. mit solchen, welche Her/stUcke von normalen ^'ei^'un^^sverhiUtni8sen habeo. 
nicht auskommen kann, sind selten, in diesen Ausnahmefällen hat man die For- 
meln zur Weiehenhereehiinnfr zu benutzen, welche in den Monographien Uber di* 
geometrische ('(nistnu tiiMi der Ausweichungeu (s. die Literatur- Notizen am SciÜB^^ 
dieses Capitels abj;eleitet sind. 

Bei der Ausführung der Curvenweicheu darf im Hauptgleise weder bei der 
Weiche noch beim Herzstttck eine Spnrerwdtemng angeordnet werden. Usn kiu 
indess dem swischen ihnen liegenden Gleisstlick, in der Mitte zwisehen Heiutsdi 
nnd Weiche, die volle Spnrerweiterong geben, wenn man dieselbe nach beiden Sotoi 
hin allmählich Tersebwinden Ittsst. 

ii 20. Welehenbdeke (StellTOrrtehtnngen). — Die Weichenbocke, dem 
Zweck nnd Hanptarten bereits im § 4 erOrtert sind, werden hinsichtlich ihrer Sin- 
zelnheiten in sehr Tcrschiedener Weise ansgeftohrt. Wir übergeben die Hlteres, ilitf 
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aodi hie nod da gebräuchlichen Constructionen mit cxccntrischeu Scbeihcn, (von 
weldien die Ar die Weiche frtther wohl benatste Beseiehnang »Bicentriic« herstammt) 
— mit Gewiehten, welche in kleinen Schachten hängen, — mit Annen , die am eine 
verticale Achse (mit oder ohne Teller) drehbar sind etc. Uan findet viele derselben 

abgebildet in Perdonuct^s Portefeuille, den Bock mit verticaler Achse des Gegen- 
^ewichthebels und Teller auch \n Zeitsehr. f. Bauw. 1855, p. 459, den Bock mit ver- 
ticaler Achse ohne Teller in Fi^'. :i7 und 38, Tafel XX. Die zuletzt genannten Con- 
structionen sind zwar hcqupni /,u handhaben, dieselben dürfton jedoch einen kräftigen 
und sicheren Sehhiss der Weit hen/iin^'i ii nicht iu gleicher Weise beHirdem, wie die 
uacbstehend zu besprechenden Anordnun;;en. 

Die Weicheuböcke sind oft zwischen den Gleisen, also un riützeu mit be- 
schilnktem Ranm an&ustellen. Es mnssen somit starke Ausladnngen der Torsprin- 
goiden Thdle vermieden werden. Sofern man also, wie meistens gebrftuchlich, das 
Gegengewieht an einem Ann des Weichenhebels befestigt, verdient ein knner Arm 
mit schwerem Gewicht den Vorzug vor einem längeren Arm mit leichtem Gewicht. 
Wohl die einfachste und deshalb empfehlenswertheste Anordnung eines Bocks mit 
Ifstem Gegengewicht erhiilt man. wenn der Weichcnhof)el mit einer bogenfUlrmigen 
AuKsehweifnn^ verschen wird, an den ri Scheitel das Gegengewicht sich befindet. l)er- 
;:leichen Böcke sind u. A. in Württemberg gebräuchlich (Zeicbuaug s. Fig. 34 und 35, 
Tafel XXi . 

Mannigfaltig sind die Formen, welche bei Weichenböckcu mit versteilbareui 
Gegengewieht vorkommen. — Die gebrttuchliehste Anordnmig entmckelt sich ans der 
oben (§4) erwähnten Form des Weiohenbocks'mit festem Gegengewicht. Man gab 
dem Ann, welcher das Gegengewicht triigt, eine horizontale Achse. Dabei mnsste aber 
tHr eine Untersttitzang jenes Armes gesorgt werden, welche dadurch zu Stande kam, 
dass man den Weichenhebel mit FlUgeln von verdoppeltem Elisenblech versah, zwischen 
lenen die Gegengewiehtsstange sich bewegt. Kleine Bolzen, am äussersten Ende der 
Fliifrel angebracht, halten die Stan;:e in ihrer jedesmaligen Lage. W^enn die Weiche 
verstellt werden soll, so hebt der Wärter an einem (IritV das Gegengewicht nebst der 
Stange desselben und legt es auf die andere Seite des Bocks. Das Gegengewicht 
wird somit »umgelegtu. Diese Constructiou kann man dadurch verciutacheu, dass man 
den Hebel des WeiohenbodLS beseitigt, und entsteht dann die Anordnung dw Oester- 
reiehischen Sndbahn (Fig. 30 nnd 31, Tafel XX) nnd die auf den'Belgisehen Eisen- 
bahnen eingeführte Anordnung, welche im Organ 1869, p. 120 beschrieben ist. 

Auf einem anderen einfachen Wege gelangt man zum Ziele, wenn man den Arm 
(Ks Gegengewichts an seinem Drehpunkte mit zwei Nasen versieht, von denen die* 
eine Uber, die andere unter dem Drehpunkte sich befindet. Fast am Weichenhebel ist 
ein kleiner Bolzen, gegen welchen die untere Nase sich stützt. Wird das Gegengewicht 
umgelegt, so wird diejenige Nase die untere, welelic vorher ilie obere war. Man spart 
hierbei die vorhin besprochenen Flllgel. Diese Cuiistniction findet sich abgebildet in 
Fig. 3G, Tafel XX. Sie ist in Baden eingeführt und auch iu Württemberg adoptirt. 
Es miiss bemerkt werden, dass eine kleine Platte, welche dem SUHspunkt der Nasen 
des verstellbaren Armes einen Halt giebt, indem sie denselben mit den Achsen d 
und d' in Verbindung setzt, in der Zeichnung nicht dargestellt wurde, um die Form 
jesM verstellbaren Armes deutHeher zu zeigen. 

Man i^flegt bei den Weichenböcken mit verstellbarem Gegengewicht in der Regel 
Vorkehrungen zu treffen, am den Arm des Gegengewichts nach Bedarf festzustellen, 
wodurch der Bock in einen solchen mit festem Gegengewicht verwandelt wird. 
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Eine derartige Feststellung des Gegengewichts durfte fUr die Weichen der Haapl- 
gleise 7.a empfehlen sein, die Mehrzahl der Wciclien ist aber mit verstellbaiea 
Gegengewichten auszurüsten (vergl. § (»l der GruiulzUge). Es gieht indcM 
viele VerwaltttDgen , welche alle Weichen mit beweglichen Gegengewichten vcf- 
seheu. 

Die Mehrzahl der WeicheiibtU ke ist so constrnirt, dass das Gcijenjrewicht von 
jedem Kade der Eisenbahnlnhrwerke von Neuem gehoben wird, wenn man die Weicht- 
»auffährto. Hierbei entsteht unvermeidlicher WeiBe ein Klappen und Zittern der Zan- 
gen, der VerbiDdungsstangen nnd der beweglichen Theile des Weichenbocks, was nicbt 
ohne Naehtheil sein kann. Dieser Uebelstand ist in sinnreicher Weise bei Bendeft 
Answeiehsttnder vermieden, dessen detaillirte Beschreibung nebst Zeiehnnngen nss 
Organ 1853» p. 161 nnd Hensinger von Waldegg, Die eiserne Eisenbihn, p. 3^ 
findet. Anf die Einxelnheiten dieser Construction können w ir hier nicht eingehea. Sk 
hat ausser den genannten noch die Vortheile einer geringen Ver8{)errang des Bbibm 
zwif?chen den (lleisen nnd eines kräftig'en AnsehlusHes an die Backen. Dagejren if( 
die Bewegung durch den Wärter wohl etwas mUhsam. Derselbe Zweck, uämUch da* 
Hinllherspringen der Weiche von einer Stellung in die andere, wenn dieselbe auf- 
gefahren wird, lässt sich in eiul'acberer Weise durch die Construction erreichen, welche 
tt. A. auf der Prenss. Ostbahn eingetUhrt und in Fig. 39 nnd 4U, Tafel XX. dargestellt 
ist Als Vortheile derselben werden namhaft gemacht, dass beim Rangiren, wobd 
oft Vor- nnd Rttckwirtsbewegangen gemacht werden, niemals Wagen aif versehie* 
dene Gleise gerathoi wd en%]eisen kltenoi ond da» die Tollsttndige UoHlellBi; 
der Weiche vom Weichensteller leicht bemerkt wird nnd derselbe geiwnngen vA, 
dieselbe richtig za stellen, resp. sn r^liren. 

Man hat indess, seitens der Verwaltung der Prenssi.scbcn O.stbahn. die Anbrin- 
gung von Signalvorrichtungen bei diesen Weicheuböcken als Bedingung hingestellt und 
dadurch den Apparat ziendich complicirt gemacht Ob die Bficke. welche in der be- 
schriebenen Weise wirken, Uberwiegende Vortheile im Verjrleicb mit den gchränel)- 
lieheren Apparaten hul)en, bei denen das (iegcngewiclit mit der Hand umgelegt wird, 
muss zur Zeit noch als unentschieden betrachtet werden. 

Die Stellung der Weichenböcke sollte unter Berücksichtigung der Lage der 
Weichenwärterhäuscr gewählt werden nnd ferner thunlichst so. dass der Wärter 
bei Bedienung der Weiche nicht uuüöthigcr Weise Gleise Ubersch reiten muss. Au.- 
demselben Gmnde kann es, wenn zwei Weichen in rersehiedenen Gleisen, aber nsbe 
bei einander li^n, sweckmüssig sein, die Zugstange der einen Weiche unter den 
benachbarten Gleise hindurch sn fithren, nnd die beiden WeichenbScke somit neben 
einander za stellen. Diesel ))c Anordnung wird auch bei beschrünktem Banm oft notb- 
wendig werden. Bei Weichen, die zum Hangiren dienen, wird mau ein Augenmeit 
darauf zu richten haben, dass der Führer den am Weichenbock stehenden Wärter 
sehen kann. 

Bei beschränktem Kaum kann man die Weichen mit WinkelzUgeu versehen 
Man lässt alsdann die Zugstange der Weiche an dem einen Arme eines Winkelhehei» 
nnt kurzen Armen und vcrticaler, gut befestigter Drehachse endigen, während an dem 
anderen Arme des \\ inkelbel)els die nach dem Weicheniwck führende Stange angreift 
Der Weichenbock wird demnacdi so gestellt, dass der Arm des Gegengewichts parallel 
mit den Schienen steht, da derselbe in dieser Stellung den Verkehr zwischeu deu 
GleiseD nicht sehr behindert. 
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Die Hobe des Weiebenboekhebels richtet sieh nach den Dimensionen des menseh- 

Ürhen Körpers, die Grösse des Gegengewicbtil naeh der darchschnittlichen Stärke eines 
Muniies, die Länge des Gcgen^cwicht-Armes nach den zq überwindenden Beibun^g- 
widerstäiiden. Näheres Uber die Woichenböcke , detaillirte Zeichnungen und Er- 
r>rtcrung der theoretischen Seiten der CoDStraotion findet man in Wiakler'a Yor- 

trä^ed über Eiseubahuban. 2. Heft. 

Es sei hier noch bemerkt, dass es zweckmässig ist, den Wcichcnböeken einen 
hellen Oelfarbenanstrich m gehen, damit sie Nachts hesser kenntlieli sind, und dass alle 
Weichen mit Nummern, die Uber den ganzen liaimhot' tortlaufen, versehen sein mUssen. 

§ 21. Rechtwinklige (Ueiskreuzimgen. ~ Wenn das mittelst einer Weiche 
aas einem iiauptgleise abzweigende Nebengleis ein mit dem crsteren parallel laufen- 
de« Gleis dorebsetit, so entsteht eine spitswinUige Gleislcrenzong. Bevor wir aber 
auf die Bespreehnng der constnetiTen Details derselben eingeben, haben wir einen 
Blick anf die einfiwbere Constmction der rechtwinkligen Oleiskrensnngen za 
werfen f welche namentlich dann Anwendung finden, wenn Quergleise, welche mit 
lüeinen Drehscheiben in Verbindnng steheni die Haopigleise dnrchsetzen. 

Man hat früher wohl Tersoebt, dergleichen Gleiskreuznngen dnrch eine Ueber- 
schneidung der Schienen herzustellen, welche in ähnlicher Weise ausgeführt wurde, 
wie die Ueherschneidung gleich starker Hölzer hei Zimnicrwcrk. Für untergeordnete 
Stellen ist jene Constmction anwendbar. fUr (Heise. :mf denen Maschinen jtassircn, 
nicht. Wenn durch die Spurkranzrillen der (41eiskrcuznngen auch nur eine kurze 
I nterbrediung in der Lauffläche der Schienen entsteht, so ist dieselbe doch ausreichend, 
um einen empfindlichen Schlag zu Wege zn bringen. Man wird deshalb die Durch- 
krenznngsstellen ans besonders gntem Material (Stahl oder Hartgnss) hercnstellen.haben. 
Ausserdem mnss in der Regel Ar eine allmShliche Einflibmng der Bider in die Spnr- 
kranzriUen gesoigt werden. 

Gleiskrenznngen ans Bessemerstabl-Scbienen sind unter Änderen bei dem Oster- 
reiehiscben Südbahnnetze znr Anwendung gekommen. Die Schienen sind snsammen- 
gearbeitet, wie Fig. 10, Tafel XXI zeigt, und durch rechtwinklig gebogene Laschen 
mit einander verbunden. Stehholzen sichern den richtigen Abstand zwischen den Fahr- 
schienen und den Zwangscbienen. Mit letzteren ist im vorliegenden Falle das ganze 
Qnergleis ausgerüstet. 

Haltbarer, als die erwähnten, dürften Gleiskreuzungen aus Ilartguss sein, wie 
Milche auf den genannten Bahnen gebraucht undu.A. auch von Grusou hergestellt 
werden. Die Figuren H bis ."> auf Tafel XXI geben ein Bild derselben. Die massive 
Spitze ist wohl dauerhafter, als die aus zwei Tbeilen zusammengesetzte der vorbin 
erwihnten Constmetion. Die Figuren 4, 5 and 17, Tafel XXI xeigen, dass bei beiden 
Anordnungen ein » Auflauf« (veis^. § 11] zur Anwendung kommen kann und dürfte 
es keinem Zweifel unterliegen, dass ein solcher bei rechtwinkligen Gleiskiensungen 
gans am Platze ist 

Man hat aueh auf andere Mittel getomien, das Schlagen der Rüder )>eim Fassiien 
der Gleiskrenznngen möglichst zu vermindern und ein solches Mittel in einer missigen, 
dem Vorsprunge der Spurkränze entsprechenden Erhöhung des Schienenkopfs des einen 
der sich kreuzenden Gleise gefunden. Hierbei kann nun /.war dem höher liegenden 
<ileise eine längere Unterbrechung der Laufiläche nicht ersjiart werden, dagegen lassen 
>icli die Schienen des tiefer liegenden (i leises ohne jede lintcrbrechung durchführen. 
Es folgt hieraus, dass die fragliche Anordnung uameutlich dann Beachtung verdient. 
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wenn ein Hanptgleis von einem untergeordneten Gleise, auf welohan nnr etnnliie 
Wagen Diit mäRsirror OoRchwindigkeit passiren, durchsetzt wird. 

Bei Ausflihiuu}; derartiger Kreuzungen, welche in den Figuren 1 und 2, TafH 
XXI (largestcllt sind, ist der Abstand der Sohi(MUMi des (^uerfrleises von den S'hienen 
des llauptgleises /.u wählen, dass die das erstere j)assirenden Häder die Haupt 
schienen nieht berühren vgl. Fig. 29. Tafel XXI). Man wird deshalb sowohl dx-. 
Maxinialuiaass fUr den Vorsprung der Spurkränze, wie die iSenknng zu Käthe u 
ziehen haben , wetelie die ^der beim Fasairen der Lttcke des Quergleises erleiden. 
Die Breite der Ansachnitte für die Radkränze bestimint aich ans der Maximalbitile 
der letzteren, unter Bertlcksiehtignog der Abnntznng der Sparkrftnze. In der Tiefe 
wurden die AnsBcbnitte an der AaBsenseite der Schienen nnr bis Sehimieiikopf da 
Hauptgleises za ftihren sein, wenn nieht auf Räder mit abgenutzten Kadreifen Rflck- 
ßicht zu nehmen wäre, hei denen die äusseren Kanten der IJadreifen nicht selten d<kIi 
ein wenig unter Schienenkopf hinabreiehen. Man wird desbnll) jenen Ansschnitt etwa 
O"",!)! tiefer halten, als den Sehienenkopf des H;uij)tgbMses. Die .Vnordnnng der Qihr- 
lager und der Zwangsehicnen geht aus den Figuren 1 und 2 hervor, die AnbringniiL- 
der letzteren ist nieht uubcdiugt erforderlich. Eine wesentliche Vereiufa<hung d« 
gezeichneten Construction lässt sich einführen, wenn man zwei stärkere Querschwellea 
des Hanptgldsea ala LAngachwellen fllr die Schienen des Quergleises benutzt. 

§ 2i. Spitiwinklige Oleiskreiiiiingeii. — Wenn der Winkel, nnter weldieB 
zwei Gleise sieh darebsehneiden, ein spitzer ist, so finden wesentliebe Abweiefaimgei 
von der vorber besprochenen Construetion erst dann Statt, weun jener Winkel ein 
NeigungsverhältnisR ähnlieh demjenigen der Herzstücke erhält. Ein Theil einer Gki?- 
krenzung nnter einem Winkel von etwa 45" ist in den Figuren G und 7 . Tafel XXI 
dargestellt. Man sieht aus dem Grundriss Fig. (>, dass bei dieser Kreii/un,!: alle 
Theile der rechtwinkligen Kreuzung nur in etwas veränderter Forin wlcderkehrcr 
Dasselbe gilt vou der Kreuzung, deren ^durch Guss hergestelltes i Eckstück iu »ieü 
Figuren 14 und 15, Tafel XXI vorgeführt ist. 

Andere Rücksichten sind bei ßleitkrensiingea zn nehmen, wenn die Striioie 
nnter einem spitzeren Winkel sich schneiden. Wenn derselbe so spitz ansiUIt, dw 
eine vom Punkte A (Fig. 8, Tafel XXI) anf der Gleiariehtang AB errichtete Nonnalc 
noch iu die gcgenllberlie^rende Spurkranzrille «, ö, trifft , so ist besondere Soigfidt 
erforderlich, um den Käderu die nöthige Führung in der Mitte der Gleiskreuznog w 
erhalten. Andererseits gestalten sieh die HtUeke Ii, Ii an den Enden der Glei.^kren- 
zungen s. Fig I. Taf. XXlIj zu gewöhnlichen UerzstUcken und bedürfen keiner be- 
sonderen Bcspreehmig. 

Betrachten wir die Fig. , Tafel XXI , in welcher eine spitzwinklige Gleis- 
krenzung schematisch dargestellt ist, etwas näher und nehmen an, dass ein Räderpur 
in der Richtnng des Pfeils dieselbe passirt, so ergiebt sich, dasadem ersten Bade aif 
die Lange b, a, jede directe FOhrnng abgebt. Diese Uinge ist keineswegs nnledii' 
tend nnd je nach dem Neignngsverh&ltniss der Kreuzung zn 0,5 bis 1*,0 anmnd- 
men, obwohl man die Weite der Spurrinne im vorli^;enden Falle dusoscbränkeD 
nnd etwa s45*" anzunehmen pflegt. Der Stelle l),a, gegenüber kann man keine 
Zwangsehiene in gewölmliehcr Weise anbringen und niuss man sich somit daraiil 
verlassen, dass die Einwirkung der Zwangsehiene f/ die Häder naehträglieh in ihreiu 
richtigen Wege erhält und dieselben verhindert, die Spitzen u und a, zn berühren oder 
auf dieselben aufzusteigen. In ähnlicher Weise ist auch tür die drei andereu lÜ 
tungen, in welchen die Gleiskreuzung durchfahren werden kann, durch ADbn%'<i>^r 
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.in der Flgnr nicht geseicbneter) Zwangsohienen so sorgen. Es entsteht somit in der 
Mitte der Gleiskreuxuig eine eigenthttmliche Anordnung, der man den Namen Dop- 
pelherzstuck geben kann. Die in diesem Falle benatsten Zwangsehienen werden 
anch wohl Radlenker genannt. 

Die besproebenen Verhältnisse haben lauge Zeit Hedenken gegen die Anwendung 
-pitzer Gk'iskreuzungen erregt. Wenn man jedoch bedenkt, daf*s ein Rad. welches auf 
»ine ziemliche Länge sicher geführt ist, nach Ablauten v(»n der Plilirunir seine 
Kiehtung last ebenso wenig ändern wird, wie eine Flintenkugel, die den Laut verlässt, 
wenn anders die Geschwindigkeit der Kader gros» genug ist, so verlieren jene Be- 
denken an Gewicht. Ansserdem haben die längeren Erfahrungen, welche man 
mit Oleiskraasnngen gemacht hat, dargethan, dass anch solche unter spitsem 
Winkel nDgeOhrlich sind. Man führt deshalb anch Krenzongen mit Neigungen I : 10 
und ähnlichen vielfach ans. Flachere Neigungen sind nicht erforderlieb« weil jene 
Kreuzungen sieb ohne Schwierigkeit mit WeichenherzstUeken 1 : 12 oder 1 ; 12'/, 
\\\ Vcrbindnng setzen lassen. In Curven von Uber looo'" Radius erscheinen (Ileis- 
kreuzungen zur Notli muh zulässig; schärfere f'urven niUssen an der Durclisehnei- 
duugsstelle niddilicirt werden, bevor man zur Kinlegnng der Kreuzung schreitet. 

Weiter lnl;;t aus dem oben < lesa;.;ten. dass bei der fraglichen Ctmstruetion die 
Zwangsehienen eine beson ders wichtige Rolle spielen und sehr solide hergestellt werden 
mttssen. Dagegen können die Homschienen, welche man bei weniger spitzen Gleis- 
kreuzungen findet, bei der in Rede stehenden Constmetion unbedenklich weggelassen 
werden. Die Zwangsehienen sind in gehöriger Lttnge (4 bis 6") heizustellen, nament- 
lich ist aber ans den in § 13 bereits angegebeneu Granden grosses Gewicht auf aus- 
reichende Höhe und auf sehr solide Befestigung zu legen. Wo Schienen eines höheren 
Profils nicht zur Verfügung stehen, kann man die Zwangsehienen aus T-Eisen in der 
durch Fig. II bis Fi^'. \'^, Tafel XXI dar^^estellten Weise herstellen. Bei dieser Con- 
stnution. welche tllr die Oesteneiclusclic btaatsbaün hergestellt ist, erbeben sich die 
Zwangschienen (Ur" Uber .SLiiiencukopt'. 

Die Anwendung einer l elterhöbung der Zwangschienen bürgert sich bei den 
Gleiskrenzuugcu neuerdings mehr und mehr ein und wird auch in den GrundzUgen 
i§ 66) — zunichst für die Gleiskreuzungen der englischen Weichen — ausdrttcklieh 
empfohlen. Nachdem }etzt das Norroalprofil des lichten Raumes ftlr die Bahnhofe 
entsprechend veittndert ist (s. § 12 des II. Capitels dieses Bandes), steht der Aus- 
ftihning dieser wesentlichen Verbesserung Nichts mehr im Wege. Der Höhennnter' 
»chied zwischen dem Ko))f der Zwangschiene und dem Kopf der Fahrschiene ist zu 
:>(>""» anzunehmen. Wo die tVa^-liche Constructinn niclit von vorn herein gewählt ist, 
eniptiehlt sich die Anwendung eines mit seitlich angebraebteu Schrauben befestigten 
iiattels . 

Eine solide S«'bwellenlage, am besten eine solche aus ciscruen »Schwellen, nöthi- 
geofalU Absteifung der Zwangschienen unter sich, ist zu empfehlen, die in den Figuren 
II and l'2, Taf XXI angegebene, unter den Qnerschwellen liegende Langsehwelle da- 
Stgen nicht, und zwar aus den in § 14 angegebenen Gründen. 

Es braueht wohl kaum erwllhnt zu werden, dass die Spitzen und Kniestttcke 
der spitzwinkligen Gleiskreuznngen aus Stahl hergestellt werden müssen und dass man 



■) Di« Zwsdraiistigkeit einer demrtiKen kiiftigen ErhVIraiiff wird inCoiielie*Vole«ete. 

P 310 durch Rechnung nacliKCwiesen. Zcichnan|!:en aufgesattelter Zwiin^rscdicncn fimU't inao Zettschr. 
dn {literr. liig.- und Arch.-Vereins 1872, BI. 16. — Um vergl. «uoh Orgau ibl4, p. 5». 



Digitizea by Cooglc 



426 



Ed. 80NNE. 



auch bei ihnen Hartgugs mit Erfolg zur Ainvendnn^^ jcehracht hat. In den Fifiurcu 27 
und 28 ist ein Hart^uss-Dopp^bor/stik-k dargestellt. Dasselbe ist aus iwei Tbeileo 
/usanuiioiiiresftzt, um «lenOuns y.w erlt ichtern und die Auswechslung desjenifien Theileji. 
wi;l(li('r zuerst schadhalt wird, nhijirliiii /,n niadien. Ferner if^t die VerlüDgeruo;: 
der HtTzstückspitze Iiis zum Sclmittpunkt der ( 'niistruetionslinien zwei kuiässig vergl 
§ ÜO der GruudzUge). — Bei Normiruug der Länge der elnzeluou Theile ist toü 
vornherein auf eine zweckmässige Schieneueinthcilung der iSträugc zwischen Hemtltk 
and Doppelherzstttok Rncksichk xu nehmen, etwa in der Weise, wie die Figam 4 
nnd 10, Tafel XXII zeigen. 

Unter Beaehtnng der Im Vorstellenden angegebenen Regeln Isasen sieh £e qnli- 

winkligen Oleiskreiizimpn vollstfindig betinebssicher hersteUen und es wird für die Sicher- 
heit de.s Hetriebes Niehls j^ewoniieu. wenn man statt der Doppdlu rz-tilc ko bewegliche Spitzfa 
anwendet. Immerhin eutjiteheu auf dem angedeuteten Wege iutercs.saute Conütruclioiien, 
über welche n. A. Organ lb65» p. 73, daselbst 1675, p. 89 nnd Zeitschr. dee Osterr. Isg.- 
nnd Areh.-Ver. 1872. p. 250 sn vergleichen sind. 

§ SS, Dreltheilige Aii8wetehiiiig«ii. — Bei einer dreitheillgen Answeiehvn? 
laufen ein gerades, ein concaves und ein convezes Gleis an einer Stelle zniamsien. 

Die Weiche ist alsdann eine Doppel weiche mit zwei Backen und vier Zungen. 
Die Weicbenliaeken und die inneren Zangen siml krHmmt, die zwischen ihnen lit 
genden Zungen haben eine gerade Begrenzung. Die Zungen sind ungleich lang und 
CS gehören je eine lange und eine kurze Zunge /.usamnien F.ine dreitheilip' Au» 
weiehung hat drei Herzstücke. — Die ( hieansliahnen verwenden l)eisj)ielswcise Wfi- 
cheuhaekcn von 5™..'> Länge, hinge Zungen von 4"',fl, kurze desgleiehen von 
zwei Herzstücke tg 0,t)b und ein Herzstück tg 0,12:1. Eine ausführliche BeschreibaDg 
der Doppcl weiche findet man Coiehe, Voieetc., p. 34(i, 355 und 382; Zdchnai^ 
u. A. anch in Etzel, Oesterr. Eisenbahnen. 

Die Doppelweiehen sind zn den complicirten nnd schwer za anterhaltenden Vor- 
ricbtnngen zn rechnen, deren Anwendung man soviel wie möglich vermeiden sollle. 
Früher galten dieselben auch als nicht voUstHndig betriebssicher and es war dem- 
ent^preclieiid in die Grundztige der Satz anfirenonimen: »Ausweichen iUr drei Öcbie- 
UGOSträugc sind in Hanptgleisen nicht zu empfehlen.« 

Eine der sechsten Teclmiker-Versanindunir vorgelegte Frage : »Welche neuere 
Ert'aliriin^en liegen lUier Answeichnniren t'lir diei ."^cliienenstränge vor, die deita 
Auwendung in IlauptgUnse nicht empl'eiilensw erfli machen, hat jedoch tblgende 15e- 
autwortung gefunden; »Die neueren Erfahrungen haben dargethau, d«8S 
dreitheilige WeichoD guter Construction unter Voraussetzung gtai 
zuverlässiger Bedienung nnd der Anbringung entsprechender Signal- 
vorriehtangen in Uaaptgleisen anbedenklich angewendet werden kön- 
nen.« Dem Vorstehenden entsprechend sind die fraglichen Answeichnngen nnnmelir 
als aach (für Uaaptgleise zalttssig erklärt (s. § 65 der Grundzüge). 

Eine zweckmässige Abart der dreitheillgen Ausweichung ist in Fig. 1 1 , Tafd 
XXII dargestellt. Dieselbe hat den grossen Vortheil, dass sie sieb mit iiormaleo 
Weichen und Her/.stUeken hauen lUsst. Die Ersparung an Baulänge ist zwar bei 
dieser Construetion nicht so irross . wie hei Anwendnng der gewöhnlichen l)op|)eI- 
wei<'he, l)eträgt indess immerhin ca. IT'". Die La^^e der zweiten Weiche bestimmt 
si«'h dadurch, dass /,wis»'ben dem geraden (Ueise und (h-m äusfjeren Stran^'e der 
ersten Weicheucurve ein für das .Spiel der Weichenzuugeu ausreichender AUtaad 
vorhanden sein muss. 
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§ WeiehenverbtadiuigeB. Inordsniig ud SekleB^BOtiithelliuig der 
TerliildMg^fleise. — Wir haben in den §§ H bis 20 nnsere Betrachtangen auf die 
Answeiebnng^ selbst besohrftnkl, wie ^^io einen ZusanintenhaDg swiaoheii xwei unter 

spitzem Winkel zusammonstossenden (üeisen liersteiU. Wenn nun zwei parallele 
(ileise (lureh eine Ausweichung verl)un(len werden sollen, so bedingt dies die Kin- 
le^uug einer kleinen Carve zur l'eberleitung der Kicbtung des Herastlk'ks in die 
Richtung de» zweiten (iieises. Die hierbei entstehenden AbnieHBungen lassen sich für 
die Tersebiedenen Gleisentfernungen leicht berechnen. Es ist am einfachtiteu, wenn 
man den Radiiu des inneren Sdiienenstninges der Verbindang«car?e gleich dem Ra- 
dius des ioMeren Stranges der Weiebencnrre amiininit. 

Wenn ein ParaUelgleis DC {n, den nachetebenden Holuehnitt Fig. Itt) beii^ 
niebl endigt, 8o entsteht eine »Weichenrerbindung« xwiechen den Gleisen AB 
and DC, bestehend ans zwei Answeiehungen und einem zwischen den Herzen der- 
selben liegenden Gleisstllek dem »Verbindungsgleise«. Die Weichenverbindung 
i% stellt zwar einen vollständigen Zusammenhang /.wischen den beiden parallelen 
Gleinen her, es ist aber zu beachten, dass die Fuhrwerke, ohne i h re Bc wcgu ngs - 
richtung zu ändern, nur von A nach JJ und von J) nach A fahren können. Fuhr- 
werke, welche von C nsn'h B oder von B nach C fahren, mUssen beim Uel)ergange von 
einem Gleise anf das andere zweimal halten, sie mttssMi eine ^igebewegung machen. 

Flg. 16. 




Es ist nicht nnsweckmSssig, bei Anofdnnng des Verbindnngsgleises, welches 
in der Regel gerade geführt wird, das schon mehrfach henrorgehobene Princip fest- 
zuhalten, äfi&s die annähernde Eruiittelung der Länge durch Rechnung, die genaue 
Feststelinn dt rselben aber in Rücksicht anf eine Ökonomische Verwendnng der Schie- 
nen SU gCBchehen hnt. 

Bez«?iehnet man die Zwischenweite von SchicneninnenkMutc zu Schieneninneu- 
kante gemessen) mit ^r^, die Spurweite mit > und den Neiguuguwiukel des iierzstUcks 
mit ^, so hat man zur Berechnung des Abätaudes ab 
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Indem man von dem berechneten Maasse die V(»n beiden Iler/.stUeken , bezw. 
die von den zur Ausweichung zu rechnenden GleiöstUckeu oingenonimeiien Längen ab- 
sieht, erfaftlt man die Länge des mit gewOhnlidien Sehienen tu bauenden Stückes. 
Bs ist bereits bei anderer Gelegenheit nachgewiesen, dass man mit Hchienen von 0, 5 
ond 4" Lange nnd mit den Hälfken der 6" und 5" langen Schienen Gleislängon der 
verschiedensten Art herstellen kann. Man kann nun eine Schieneneintheilung der Art 
wählen, dass man sich dem berechneten Maass mögliehst annähert und dieser Ein- 
fheilung entsprechend die genane Länge «les Verbindungsgleises festsetzen. Im Allge- 
meinen ist eine Verkürzung des berechneten Maasses einer Verlängerung desselben 
vorzuziehen. Die Abweicdiungen zwischen der bereelmeten und der auszufllhrenden 
Länge gleichen sich durch eine geringe Muditiciruug der Zwischeuweite unschwer 
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aus. In den Figuren 5 und 6, Tafel XXII sind beispielsweise die Anoidoongen der 

Verbiodungsgleise dargef?tellt , welche bei Herzstllcken 1 : 10 und MittPin^ntferaun- 
gen von l™.:), bezw. ]",() sich ergeben, wenn die Herzstücke die in den Figuren I 
bis '^. Tafel XXII aiijroininiinenen Dimensionen haben. Ausnahmen von dem snge- 
gebenen Verfahren sind sellistverständlich zulässig und kaum zu umgehen. 

Wenn man auf anjjrei^ebenem Wege die Längen der Verhindungsgleise fUr die 
▼erschiedenen normalen Z\vit;chenweitcn der Gleise festgestellt hat. so sind damit 
«nch die l^ängen der Weiebenverbindungen fttr die gewtfbnlich vorkomnieDdeD Fälle 
festgelegt. Wenn diese Längen smn Voraos ermittelt nnd in die InstmeHonen sbb 
Liegen der Weichen aufgenommen werden, so erleichtert dies die Ansttthnrng und die 
Bearbeitang der Bahnhofspläne. 

Wenn der Gleisabstand das gewöhnliche Maass Ubersteigt, wie beispielsweise 
der Fall ist, wenn zwischen den Gleisen ein Fahrweg liegt oder Drehscheiben- 
anlagen grössere Abstände verlangen, so kann man zur Verminderung der Län^ de« 
Verbindungsgleises unbedenklich eine Contrecurve in dassolbe einlegen. In diesem 
Falle muss jedoch zwischen beiden Ciirven deren Radius von detn lladius der Weichen- 
eurven nicht erheblich abweichen sollte, eine gerade Linie von mindestens t)",ü Länge 
liegen {vergl § 63 der Grundzttge). Aach biDtcr den Herzsttlcken sollte sich in der 
Regel eine Gerade von ca. 3" Länge befinden. 

Im Allgemeinen werden die beiden Herzstttcke, welche sn einer Weiehenrer' 
bindnng gehören, dasselbe Neignngsverhältniss haben, sie mttssen es, wenn so ge- 
ringer Gleisabstand das Einlegen einer Curve in das Verbindungsgleis nicht gestattet 
Die betreffenden Kechnangen sind einfach, sie ergeben beispielsweise, dass bei 3^ 
Gleisabstand ein Wechsel in den IlerzstUckneigungen unznlHssig ist . während man 
l)ei 2™, 25 Abstand von einem ilerzstUck 1 : 12',^ zu einen» lierzstUck I In and 
liei mindestens 'i^jt) Abstand von eiueiu IlerzstUck 1 : lu zu einem solcbeu 1 : b über- 
geben kann. 

Die so eben besprochene Anordnung gewinnt besondere Bedeutung, wenn eise 
Weiehenverbindnng zwischen swei in Cnnren liegenden Hanptgleises hergestellt winL 
In diesem Falle wird man in der Regel anf gekrämmte Verbindnngsgleise ange- 
wiesen sein. 

Bei einer directen Weichenverbindung zwischen swei parallelen Gleisen, die 
durch ein drittes von einander getrennt sind, wird das letztere mit einer Gleiskrenssg 
durchsetzt. Ks ist nicht unbedingt erforderlich, dass in diesem Falle der Neigungs- 
winkel des 1 »oppellierzstücks (lerGlciskreuznng mit dem Neigungswinkel des Herzstücks 
des ersten (»leises Übereinstimmt. Man kann beispielsweise von einer Ausweichung,' 
Herz 1 : 12 zu einer Kreuzung 1 : H) und resp. von 1 : 10 zu 1 : 8 Ubergehen. Als- 
dann mnss bei ungenügendem Gleisabstaud dasjenige IlerzstUck der Gleiskreozung, 
welches der ersten Answeichnng annäehst liegt, dieselbe Neigung wie ßn besaeli- 
barte Weiehenherastttck haben. 

Die meisten der hier anfgefährten nnd die sonst bei Anlage von YeihnHloiigi- 
gleisen vorkommenden Fälle lassen sich einer Bereehmmg nnterwerfen, wegen deres 
indess anf die Monographien Uber Weichenconstruction 's. nLiteratnr« am Schlone 
des Capitcls' verwiesen werden muss. Sehr vollständig findet man diese Berechnun- 
gen in Winkl er's Vorträgen 2. Heft. Es wäre wllnschenswerth , die wichtigeren 
derselben hier aufzunehmen, weil man bei der Anlage von Verbindnngsgleisen nicht 
selten auf den Weg der Rechnung angewiesen ist. Der uns zugewiesene Raum ge- 
staltet indess eine solche Erweiterung nicht. Die einschlägigen Untersuchungen 
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gestaltm sich nicht selten karz nnd einfach, wenn man dieselben im We^e der An- 
näherung behandelt. Dies eotspricht der ulluiählicheu Ausbildung des Uuhnhofspro- 
jects, bei welehein nnfanps eine Ernnttelunir <ler \ves(Mitli('hsteii Diiiicnsionon genügt. 
KUr die Ausftlhrung imiss .illpnliiifrs die gt uaue Fesfk'triing aller Einzeliiliciten mittelst 
sorjirfiiltig durchgettlhrter Kcchuuiigcii erfolgen. — Auf eine zweckmässige Seliienen- 
einthcilung sollte unter allen Umständen KUeksicht genummeu werden und ist dazu 
die Uerstellang von genauen Zeichnungen in grossem Maassstabe neben derBmsh- 
mang der Dimension«! erforderlieh. 

|2&. WdekoiistnMBeB. Hemtieke bei DrehseheibeB. — Wir haben bislang 
nar von der Verbindung zweier Gleise mittelst der Ausweichungen gesproohen. 
Wenn eine grössere Anzahl paralleler Gleise an ihren Enden dareh Weichen zu ver- 
binden sind, 80 hat dies in der Hegel mit Hülfe eines längereu, schrägliegenden 
Gleises zu geschehen, in welches jedes der parallelen Gleise mit einer Weiche ein- 
mündet: es entstellt eine sogenannte Weichenstrasse. Jenes UUlfsgleis nennt 
man das Staniingleis Muttergleis der Weichenstrasse. 

Wenn schon bei Aula<;e einer einfachen Weichenverbindung ihre grosse, GO bis 
70" betragende Länge sich oft störend bemerklicb macht, so tiitt die grosse Er- 
streeknng der Ausweiobnngen, als einer der wesenttiehsten Uebebtiiide derselben, 
bei Anlagen von Weiebenstrassen gans besonders zu Tsge. Man ist daranf bedaebt 
gewesen, diesen Uebelstand dnrcb gesebiekte Aaoidnangen weniger flUdbar zu machen 
nnd somit nicht allein die Länge der nicht nutzbaren, d. h. der zum Aufstelleu von 
Wagen n. s. w. nicht brauchbaren Gleisstrecken , sondern auch die bei den Opera- 
tionen auf den Bahnhöfen von den L<ocomoti?en und Wagen ZU duTohlanfenden Wege 
soweit als thuulich einzuschruukcn. 

Bei Anlagen von mittlerer Grösse, — wenn also drei oder vier Gleise mit ein- 
ander zu vereinigen sind, deren Abstände gegeben und bei denen — zum wenigsten 
in Betreff der Hauptglcisc — eine Abweichung vou der geraden Linie nicht znMssig 
ist, — kann man sieb daranf besebräiiken, fllr die Weiche, welche das Stammgleis 
der Weiebenstrasse mit dem Hanpigleise verbindet, ein ziemlich stumpfes Henstttek 
ZB wählen nnd hinter donselben eine Curve mit mässigem Radius einznsehalten, 
welche mau einige Meter vor der zweiten Ausweichnug endigen lässt. Auf diese 
Weise wird man bei den Üblichen HerzstUckueigungen und GleisentfemuDgen den 
Winkel des Stauiragleises immerhin 1,5 bis i" grösser erhalten, als den Winkel des 
Herzstücks. Die genauere Feststellung dieses Winkels erfolgt durch Rechnungen, 
auf deren Details hier nicht wohl eingegangen werden kann. Weil es zeitraubend 
sein wurde, dieselben in jedem einzelnen Falle zu führen, so empfiehlt es sich , die 
Resultate in die Instruction Uber Legen der Weichen aufzunehmen. Bei der erwähnten 
Anordnung rttcken zwar die einzelnen Weiehen der Weichensärasse etwas ntther zu- 
Munmen, als bei gerader FOhmng des Stammgleises, es bleiben aber immerbin die 
Uagen der verlorenen Wege nooh ziemlieh bedeutend. 

Sind dagegen eine grossere Anzahl Gleise durch eine Weichenstrasse zu ver- 
eiuigen nnd hat man, wie es nicht selten der Fall ist, Freiheit in Betreff der 
Bestimmung des Stamniglois - Winkels, so ist derselbe behufs möglichster Ein- 
schränkung der verlorenen Wege so zu wählen, dass man Ausweichung auf Aus- 
weichung folgen lassen kann. Zu diesem Ende hat man den Sinus des Stammgleis- 
winkels gleichzusetzen dem Quotienten aus Mitteuentfernuug der Gleise durch Länge 
der Ausweichung (letztere vom Anfang der Backe bis zum Ende des Herzstücks 
gesiesseD). Um eine derartige Neigung des Stammgleises zn erreichen, ist entweder, 
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doreh Verlegung einer Weiche ans der Weiohenstrasse in ein Parallelgleis. Plati für 
grOBsere Ansdehnun^^ der vorhin erwfthntcn , in das Stammgleis eiDsnlegeodeD Cir- 
ven 7J1 schaffen oder es rind symmetrische Ausweichungen (s. § 18} xnr Anwenduf 

zu brin^'cn 

W eini wir nach diesen Andcutun^^en die Bespmhuiifr <lt r Weichenstrajjwn 
hier verlassen, m gesciiieht dies einerseits, weil der Ge^enstaiKl l)ereits in die i^eiirr 
von den Stationsaulagcu hiuUburschlägt und andererseitn, weil vernehiedene Arbeiirc 
vorliegen, aus denen man sich Uber die Einzelnheiten Anfschlnss erholen kaao.'*: 

Es sind noeb einige Bemerkungen Uber die ZuAlhrung der Oleise nach Dreb- 
Scheiben nnd die hierbei vorkommenden Hersstlicke an maeben. 

Bezeichnet man den Halbmesser der Drehscheibe mit r und den Abrtasd 
zwischen dem (41eise I nnd III s. Fi^'. 17 . gemessen zwischen den Sehieneninnen- 
kanten am l'mfauj^e der Drehseheibe mit a6, so ist der Winkel der bei der Dr^- 
Scheibe entstehenden Herzstücke 

90" 1,435 + aÄ 
r r 

Wenn nur eine beschränkte Anzahl (ileise anl <lie Drehscheibe äu fuhren mul. 
so kann mau die Anordnung nicht Helten »o treffen, dass eigentliche Herzstücke m- 

mieden werden. Man bat alsdann ab gleich Hparweite 
plns Vierfacher Breite des Sehienenkopft oder, wess 
man den Winkel etwas kleiner haben will, gleich Spur- 
weite plus 4 X 20"*" sn setzen und hieraus den Wil^d, 
welchen die Sobienen mit einander, einsohliessen, n 
berechnen. 

Soll dagegen auf eine Drehscheibe eine grüsstrf 
Anzahl von (Meisen geführt \\ erden, wie es /,. B. Iiei 
grösseren Locuniotivschnppen der Fall ist. die in Hol- 
eisenforni erbaut sind, so setzt uian a/t gleich dupi>elter 
Breite des Schienenkopfs nnd erfaAlt dann beispielsweise bei 63"" breiten ^tHem- 
kiipfen und 6" Halbmesser der Drehscheiben a ^ 7** 46'.^} 

Wenn die Drehscbeibengleise nur von einaelnen Wagen pessirt werden, lo 
■erscheint fast jeder Winkel fUr die durch Kreuzung der Strahlengleise entstehenden 
Herzstücke anwendbar, weil dieselben in eintaehster Weise durch Feberschncidnng 
der Schienen hergestellt werden können. Auch wird man in solchen Fällen loter 



1») Es sind su vergleichen: 'Zeltschrift für Battweaen 185S, p. 380. — Wink 1er 'a V«* 

fili^'c, 2. lieft. — Z' itscliriff des üsti rr - u. Arcli.-Vcr. l*^'"'', p "i'' l'nre^rflmä.ssipo I,t>«niuf 
•ler Wciclii n mir liesuiiderer iiUck.siclit auf iliro Anwciidiin;; für MiitttTKlc't^e«;. — Auch Orfriiü l!>>y. 
p. Mi >üel)iT (ileise und Olpisverblndiui^'cii auf Halmiiöfeu" und DentJ^che BauMitiinfj t*t7J. p.JW. 

Ein Winkel von 7f»:il' enf.siirii iit einer Merz.stiicknei^uuir \.>ii 0,i;i;i.J oder und 

eignet sieh nicht ullcin für die Ünilischeibeniierzstiieke, sondern auch für Curven weichen mit diver- 
^irenden Curven (s. § Es wUrde somit zur Vereinfachung der Ausführungeu beitragen, «eni 
man das beselehnete NeiKangaTeriiSItniaa ala daa normale in beiden FlUen einführte. 

Die bei der Bcrecliniintr v^n Drehseheibcnglcisen am hiiufifrstcn vorkominendeu Formpln 
findet man in Paulus: Dur Eisenbahn-ObcrLiHU. 2. Aaä. Man vergl. auuh in dem Aofoatse roo 
Redlich (Organ 1859, p. l»sj die Auseinandersetzung tther Aaaniitsung der Gtotae bei Halha- 
Drehacheiben nnd aUeber polygen« Loeomotivadiappen und Hersatficke in den Qleisen von «l«r 
Drehscheibe nach einem solchen Schuppen^ Organ 1870, p. 55, woaelbat Zeiehnnngeo nndBcaclini' 
bnngen von Dreliaclieiben-UerzatUcken gegeben sind. 
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I'rnstäiiden von den («tiimpfeii HtM-zstilckcii, welche bei Kreuxweichen (b. deo folgen- 
den l'aragraph) entstehen, mit Yortbeil Anwendung machen. 

§ 36. Krenswefche. tilelsverRchlltigniig. fingllsche Weiche. — Wenn swei 

Hanptjxleise und CD s. Fig. 17. Tafel XXII. diireb VVciclicn so vi'ilmnden wer- 
den sollen, diiKs Fuhrwerke, welche :iut einem derselben in einer beliebigen Richtung 
I ihren . stets auf das andere (Ueis lihfri^oheii kr»nnen . ohne ihre l?e we}J:unf?s- 
^ielltunf; zu ändern, so ^'eniij;t eine \\'eiehen\ erliiiidnii^'- nicht, nnin wird deren 
zwei /;/-'und (! II anle^ren niiissen. Kine derarti^'c \ t'rl)indiin;4 ertorth'rt aher eine 
so grosse Längenausdehnung, dass man nutunter gezwungen ist, die letztere durch 
Verlegaug der Weichen G und // nach G. und //, einzuschränken. iJie hierdurch 
zum Voneheitt kommende sogenannte Krensweiche liesteht somit ans vier Ans- 
weichnngeo nnd einer Gleiskrenznng. Der Winkel der Durchkreuzung ist doppelt 
80 gross, wie der Winkel der Herzstücke der Answeichnngen. Man wird für letztere 
in der Regel eine Neigung 1:10 und somit fUr die Oleiskrcnzung das Xeigungsver- 
liültniss 1 : 5 wählen können, weil in den Kreuzweichen die Zttge ohnehin schon lang- 
tiam fahren mtlssen. 

Zur Vei-ii\ f n(lnn^' bei KrenzwcielH-ii empfiehlt TT oh en o ir «r <• r Ilarf^rnss - Ilorzstflekc, 
welche im Wesentlichen wie das durch Fig. lö, Tutel Wl ilargestellte (ileiskreiizmigs- 
EdutOck coastroirt sind. Dergleichen Herasttteke kann man zweimal gebrauchen, indem 
man sie um eine Verticalachse und um 180" dreht,' nzehdem die eine Seite abgenutzt i«t. 

Man erkauft durch Anwendung einer Kreuzweiche nutzbare Länge der (i leise 

niid vermindert unter Umständen die von den Fuhrwerken zurückzulegenden Wege. 
Iii Beziehung auf letztgenannten Punkt untersucht Redlich die Kreuzweiehe in einem 
bereits ohen erwähnten Aufsatz fOigan ls.'>'.>, p. 17 1 und konnnt zu folgendem Re- 
sultate: Insofern die Kreu/.\\ eiche ani;t'legt werden würde, um die beim Kangiren 
zurückzulegenden M rlnrenen Wege möglichst zu bcseliriinken. ergichf sich zu (iunsten 
dieger Verhiudung nur eine Längen\erminderung von etwa '.,„ der gesauunteu Wege, 
«a ErgebniHs, welches die Anlage der Krenzweiehenverbindung fUr den eben bezeich- 
neten Zweck der grösseren Kosten der Anlage, Unterhaltung und Bedienung wegen 
nicht empfiehlt Dagegen kann die Anlage einer solchen Verbindung in den Haupt- 
fahigleisen der Bahn zim fanmertparenden, bequemen Anfahren zweier Züge vor dem 
Perron von grossem Vortheil sein. « 

Wese Bemerkung seheint dnn haus zutreffend zu sein Man wird bei End - und 
Ireinningsstationen die Kreuzweiche (dt in /weckentspreehender Weise ver\ven<len 
Ivüuucn. Im .Vllgenieinen (iiirlte dieselbe jcducli zu den coniplieirten und theueru Cou- 
Btructionen geiniren. zu deren .\nwendung nur im Nntlitall ge;;iitVen werden sollte. 

Die in Fig. 17 dargestellten Formen können al.s Lrbild einer grösseren Anzahl 
von Anordnungen betrachtet werden. 

Wenn zwischen den Punkten E nnd H das zweite Gleis durch irgend einen 
Umtand gesperrt ist, so liegt in der Anwendung zweier nach verschiedenen Seiten 
sich wendenden Ausweichungen dn Mittel, .die ZUge beider Fahrriehtungen innerhalb 
der Strecke FG auf einem Gleise passiren zu lassen. Dieser Fall kommt vor liei 
Kepaiaturen von Kunstbauten zweigleisiger Hahnen . Ijei Klinschaltung eingleisiger 
Brflckon in sob hen Bahnen nnd in verwandten Fällen. Es ist indess die Anwendung 
tler fraglichen Anordnung in freier Bahn nicht (d»nc defahren. Man vermeidet die- 
»i'lben durch die sogenannte (1 1 e i h v e r sc h 1 i n g u ng. Bei einer solchen s. Fig. 18, 
Tafel XXII j legt luuu in die .Strecke F U vier »Schieneustränge , von denen je 
^ nur um die Weite der Spurkranzrille von einander abstehen. Auf diese 
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Weise errcieht man den bczeiclnicten Zweck olme Anliringung von Weichen. Zwei 
HtT/sfUckc sind indcss erfordcrlicli. l'ntcr Anwendung geeigneter Signalviiriiclifiiü.-tii 
wird der Hetrieh einer soh lien Strecke mindestens ebenso sicher, wie der Betrieii ad 
Trennungsstiititinen, auf Endstationen, welche Kopfstationeu sind, lerner wie der Be- 
trieb auf Drehbrücken, frequeoteu Ueberfahrten a. s. w. Die Cuu8tructiou venlictii 
somit Beaehtong, Tieneicht auch ala ein Mittel, die Kosten fUr grossere Knnstlmtai 
anf Bahnen zweiten Ranges einzuscbrXnken. Ihre Anwendbarlieit bei BrUekenreps* 
ratnren hat der Yer&sser bei grosseren Erg&nEnngen zweier hölzerner Brilekeo sif 
der sehr ürequenten Bahnstrecke Hannover-Minden erprobt.'') 

Die Krenzweiebe tritt ausser in der besprochenen Grundform noch in naneherio 
anderen Gestaltungen auf. Wenn die Endweichen von Treunangsbahnhöfen als Kresx- 
weielien zu conf^truiren sind . so kann man an der hetrefTenden Stelle von dem Gld»- 
abstand der freien Bahn in den grösseren Abstimd der Bahnhofgleise Übergehen Sirn^ 
alsdann die Iler/istUckwinkel der Ausweichungen ^' und 6" Fig. 17. Tafel XXII : 
und diejenigen der Ausweichungen //' und F —a, so macht mau zur Vcnueiduur 
von Contrecurven den Divergen/winkel der Gleise A B und 6' Z> = ß — o. Die 
Winkel der Gleiskreuzung werden alsdann = a -|- ß 

Wenn mau ferner ^Fig. 15, Tafel XXU nicht die Gleise AB und CD, soi- 
dem die Linien AD und CB gerade ftthrt, so entsteht dne Krenzweiche von eieeo- 
thllmlicher Form, welche anoh wohl anf TrennnngsbahnbOfen Anwendung findet, «nct 
aber von der gewOhnliehen Krenzweiche nicht verschieden ist. — Sobald nun der 
Winkel der Gleiskieuzung sehr spitz wird uud ein Neignngsverhältniss von etwa 1 : Hi 
erhält, tritt eine wesentliche Vereinfachung der in genannter Figur dargestellten Cou- 
struction dadurch ein. dass die Weichen zwischen die HerzstUcke und die Dopjtel- 
herzstUckc der Gleiskrenzung fallen. Hierdurch verschwinden die Herzstücke der vier 
Ausweichungen und es bleiben somit, wie Fig, 3ü. Tafel XXI zeigt, nur die Theile 
der Gleiskreuzung und vier Weichen übrig. Die fragliche Anordnung bezeichnet mau 
wohl mit dem Namen »Englische Weiche« oder uGleiskreuzuugsweiehe«. 
Man eridUt hierbei allerdings in der Gegend des Doppelherssttteks viele nahe bei oi- 
ander liegende Schienen, der fragliche Theil der Constmction iSsst sich aber stmoU 
ans gewalzten Schienen, wie ans Hartgnss ganz solide herstellen (veigl. dieRgw« 
19 bis 21 und 31 bis 34, Tafel XXI}. — In geeigneten Füllen wird man eine Vereio- 
fachang der Constmction dadurch eintreten lassen kennen, dass man zwei Wekboi 
und die zugehörigen Schienenstränge weglässt (s. Fig. 2(). Tafel XXI) (halbe eog- 
lische Weiche' . — Von den im Vorstehenden bezeichneten .Anordnungen der Dopjtl- 
herzstUcke ist die in den Figuren bis dargestellte mehr zu eniptehlen al* 
andere. Noch besser durchgebildet erscheint indess die Constmction der K«ilu-Miii- 
dener Bahn ^s. Organ p. 22l)j, bei welcher die DoppelherzstUcke der gewüta* 

lidbeii Gleiskreuzangen augewendet werden. 

Die englische Weiche ist in neuerer Zeit ziemlich iu Aufnahme gekomnien. 
In ihr ist ein Mittel geAinden, eine Weiehenstrasse in der Mitte von Psrallelgleisei 
anzulegen oder, was dasselbe sagen will, die zu verbindenden Gleise ttber das Sttnui- 
gleis der Weiehenstrasse fortznftlhren. 



üeber (nt'isvt'is( liliriirimpon vprjTl in.in ■ K V Z ls(>'2, p iiml Organ IS04. p i'l 
Eine Berechnung der gewühuliclieu und der ubeu erwkhuteu Kreuzweicbe tiutlet aitf 
in der bereite eitirten Arbeit von Paulus, »Der Eieenbahn-OtiertMHi ete.«. 
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Eine gewisse Schwierigkeit entsteht bei der Constrnctioii der englischen Weichen 
dadoreh, dass die Eatwiekeliing der Flttgelschienen des DoppelhemtllekB dorch die 
Schienen der Weiebencnrre einigennaassen beeintricbtigk wiid. Es wird namentlich 
diesem Umstände insusehreiben s^, dass Entgleisungen in den engtisehen Weichen 
bislang nicht zn den Seltenheiten gehört haben. DieBclben traten jedocli nnr dann ein^ 
wenn ein darin lieHndliclier Zug gehrenmt oder plötzlich angehalten oder in Bewe- 
gung gesetzt wurde. Diucii Anwendung derjenigen V(»rkehrnngen aber, welche oben 
^^ '22 fUr die (ileiskreuzungcn (>n)])(ob]eu sind, dUrl'ten sich jedoch die englischen 
Weichen ganz betriebssicher herstellen lassen. 

Die in IJede stehende Construetion bat wiederlndt Veranlassung zu Verhaud- 
lungeu in den VerKummluugen der deutschen Eiscubahntechniker gegeben: 

Die Mflnchener Techniker-Veraammlnng sprach sich ttber dieselbe in folgender 
Weise ans : 

•Die Ansichten ttber die Eigenschaften der englischen Weichen sind dnreh deren 
bisherige Anwendung noch nicht zum Abschlass gebracht. 

Ihre NlltxKchkeit in Bezng auf Raumerspamiss und Beschlennignng beim Ran- 

prdien«te erscheint unzweifelhaft. jcibK'h scheint ihre Anwendung noch mit einigen 
I nsicherheiten in Bezug auf das Ausgleisen bei gewissen Betriebsmanipulationen 

verknüpft«. 

Eingebende Krhelmngen liltcr die ongliseben Weichen sind ferner gelegentlich 
der Hand)urger Techniker \ ersanmilung angestellt (vergl. Urgan 1871, p. 59j, diesel- 
ben haben zu lulgen»len Hesultaten gefllhrt: 

»Englische Weichen, welche mit einem Ncignngsverhältniss vou 1:11 oder mit 
einem grösseren constmirt sind, k(jnnen in Hauptgleisen mit Sicberbeit nur in dem 
Falle angewradet werden, wenn ZUge oder einselne Wagen durch die Kreuzung ge- 
logen werden ; dieselben sind dagegen sowohl in Haupt- als in Nebengleisen in dem 
Falle, wenn ttber die Kreuzung rangirt wird, nicht vollständig betriebssicher. 

Völlig betriebssichere englische Weichen, welche mit einem stumpferen als 
dem Neigungsvcrhältniss von 1 : 9 entsinccbenden Winkel anzuordnen sein würden, 
lassen sieb nicht construiren, da hierbei die KrUmmung der Weichengleise zu stark 
ausfallen würde. 

Als das zweckniässigste Xciirun;.'sverbältniss lllr en,i;lisebe Weichen beim Ran- 
i,nreu innnerhin nicht vollstiindig heti iebssichcr^ wird vou der Mehrzahl der Verwai- 
taugen dasjenige von 1 : lo ;inge^<'lien>'. 

Die Düsseldorfer Techniker- Versanmdnng bat jedoeb Folgendes erklärt: 
»Die Anwendung von englischen Weichen iHt wegen der durch 
dieselben erzielten bequemen Verbindungen in den Bahnhofsgleisen 
und wegen der gleichzeitigen Ranmersparniss zn empfehlen. 

Mittel, nm die mangelnde Führung in den mittleren Kreuzuugs- 
stSeken zu ersetzen, sind die Anwendung erbdhter Zwangschienen 
und die Fortftthrnng der Spitze in den mittleren Krenznngsstttcken 
bis zum mathematischen Durchschneidungspnnkte«. 

Dem Vorstehenden entsprechend hat auch der § 06 der Grnndzilge eine neue 
FsMung bekonunen, welche oben § 6 bereits mitgetheilt ist. 

Bcbliesslich ist noch zn bemerken , dass das Beichseisenbahnarot eine Erhe- 
bung ober die fragliche Construetion veranlasst hat, aus welcher u. A. hervorzu- 
gehen scheint, dass vielerorts für die Glciskrenzungen der englischen Weichen der 

Ha«4ta(k i. «p. eUanlNÜiii-Tarknilr. I. 4. kud. 38 
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Neiguu;; 1 : 9 der Vonog vor der Neigung 1 : 10 gegebeo witd. Das Nihve Iner- 
Uber findet man: Ofgan 1876, p. 185.3^ 

§ 27. SleherheitSTorkehnuigeii. — Es liegt in der Natur der Sache, da» 
aUe Arten Ton Weichen den Keim in UnglttcksfStllen in sieh tragen. Man hat des- 
halb darauf Bedacht genommen, die beceidineten Constmctionen mit TsndiiedeBa 
SieberfaeitSTorliehrau^en ans/ Urlisten. Als solche , »owie als Sicherheitsmaassrcgdi 
sind, ausser den im Laufe der Besprechungen bereits erwähnten Anordnungen, bsb- 
haft zu machen: 

1. Signalvorrichtungcn. 2. Vorrichtnngcn zum Weichen verschluss. 3. Mar 
kirzciclicn I Aufgemessene Lage der Weichen. 5. Antoniatische Vorkehrnn^on 
zum Anpressen der Zungen an die Backen und Zwangschienen. (». SteUnnf; dir 
Weichen und der Signalvorrichtiinf;en von einem CeutralpDukte aus. 7. Sorgfältige 
Unterhaltung und Bedienung der Weichen. ' 

Von den aufgefllhrten Vorkehrungen sind bier i].t unter f . bis 6. namhaft g^ ' 
machten lu erGrtem, die Signalvorricbtungen, deren speeielle Besprechung im riertei 
Bande folgt, jedoeh nur insofern, als die Bewegnngsrorricbtung der ffignale inoeB 
Eioinss auf das Spiel der Weichen ausllbt. 

Ueher die Unterbaltnng und die Bediennn-r der Weieben ist das XVI. Ckpitd 
des vierten Bandes unseres Handbuchs zu vergleichen. 

Die Signalvorrichtungen der Weichen, welche auf manchen Bahnen in | 
Uherreichlicher Anzahl angehracht werden , während andere Verwaltungen diesellien 
nur in sehr l)es('hränkter Weise verwenden, treten gewi^hnlich in nnmittelharem Zu- | 
samnienhange mit den Weiclu nlMicken auf und hilden .so zu sagen einen Theil der- 
selben. Es handelt sich in der Hegel darum, durch Vermittelung der Zugstanpe (!<'r 
Weiche, .Scheiben und Laternen zu drehen oder FlUgel in Bewegung zu setzen, um 
doi FHbrer sowohl Uber die Stellung der Weiche, wie Uber guten Ansohlon der 
Weiehensnngen in benachrichtigen.**) Durch dergleichen Vorkehrungen darf aberdv 
sichere Spiel der Weichenznngen in keiner Weise beeinträchtigt werden. Es ist dei- 
halb nicht ohne Bedenken t wenn man aur Bewegung der SignalTorriehtnngea ver- 
zahnte Segmente, konische RUder oder ttberhanpt Vorkehrnngen wählt, bei detei 
durch Staub, Schnee etc. namhafte Widerstände entstehen können. Eine der am mei- 
sten empfeldenswcrthen Constructionen dürfte die hei dem «».'sterreichischen Slidbahn 
netze eingeführte sein ^s. Fig. M) und Iii, 'J'afel XX'. An der verlängerten Achse dt-^ 
Weichenhehels sitzt ein kleiner Stift a. die zur Seite des Weichenhocks anfjrcstelitt 
Signalstange ist mit einer verstellbaren und mit einer Oese versehenen Hülse /» aa»- 
gertistet, in diese Oese greift der genannte Stift ein. Geringe Heibungswidenttnk ^ 

Dil' iilfpstc .Mittln'ilnng nher die (iIcisknMiziinjfSweichf! dürfte in (ih«'ga'8 Beschni- 
boog der Baltiiuure-Uhiu Hülm ip. 2i.i entliulteu ^eiii. Au» derflcllwu ist zu cutuebmen, da» <i><' 
fiagliebe Anordnong berriU in Jahre IS42 bei anerilumiBoben Pferdelwlimii sur Amflllnis r- 
kominen war und swar unter Anwendung eines Neigiing8Vorh:iltiii.<«8PS der Krcuzun<::on von I • | 
Man h'gtf liicrlnM Woiclien mit oincr Zun^«^ ein. il«>roii Sjiif/.f ."-ifli dt'n iinsscrcn llerzstückiD lirf 
<il<>iskreuziing gfgcniiber betindt't. Der zwiHchcii diu.'^en llorzstückcii liegende i^ckriiuiintt! Slns,; 
ist diireii eine Platte enetst. anf welcher die Spurlnilnse der RXder siiin Auflaufen iMMnen. 

Die Zcirlinungen gaben Gelegenheit, auf Tiifel XX folgende Signalvorricbtnnifen d»^ 
zuatellen: dir IJ e n d e r .iclie Sigualschcibe Kig ■«» uiid ;il , t\m Bendcr'sche Pfeilsign»! iFig J' 
bis 29j, das Weiehensignal der Preua». Datbiiiin (Fig. 4U} und das VVeickeoaigual der Kiimt* 
Elisabeth-Bahn (Fig. 23 bis 2»}. Die loletst genannte Anordnung hat den Vortheii. dMs die Wcichti- 
lateme sogleich für die Belouchtong de« Bahnhofe natslnr geuweht wird. 
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«nd sichere Regulii-ong der StoHnng des Signals seiebnen diese Voirielitniig aas. An 
CQglisohen and finunOsiselien Wdehensignalen, bei weldhen man Flttgel Utafiger als 
dreUwre Sehäben findet, wird die Bewegong in empfeblenswertiier Weise dnreb einen 
lEleinen Winkelhebel ttbertragen. 

Die Vorrichtungen zum sogenannten Weichcnverschlnss sind hergestellt, 
theils nra ein unbefuj;tes Verstellen isolirt liegender und selten gebrauehter Weiehen 
namentlich solcher in freier Buhn zu verhüten, theils um den Entgleisungen entgegen- 
zutreten, welche eine Folge der Versdiiebungen der Weichenzungen während des Pas- 
sirens der Fuhrwerke sind. Die technischen Vereinbarungen sagen Uber die Anwendung 
des WeicbcDverschlasses Fulgendes : (GrundzUge § 177) Aiurretohungen, welche von 
saaaen Zfigen gegen die Bpitae befohren werden, sollen entweder unter speoieUer 
AofUolit etehen oder TersdiloBsen werden. ^] 

Die Versefalnssronicbtnng bat dem Gegengewiobt der WeicbenbOdie sn Hfllfe 
zu iLommen. um die normale Stellung der Weiehen mit Sicherheit za erhalten. Wenn 
dies geschehen soU, 80 muss durch die Vorricbtnng die Zunge fest an die Backen 
p'drilekt werden, es muss durch den Verschluss jeder Spielraum zwischen beiden 
veniicbtet werden. Hiernach durften die Vorrichtungen, bei denen der Verschluss 
unmittelbar mit der Zunge in Verbindung steht, de\i V(»r/ug verdienen vor anderen 
Constructiouen. welche auf den Arm des Gegengewichts wirken. Zweckmässig scheint 
«D an die Zunge genieteter Bolzen zu sein, welcher durch die Backe hiudurchtritt. 
Der Böllen ist adt einem Splintloeb verseben, der sngebOrige Splint an ibm mit einem 
Kettcben befestigt (vergl. Fig. 17, Tafel XIX). Die Anbringung eines dgentliebea 
Sehloeses sebeint dem Verfasser, abgeseben Ton den Weieben in freier Babn, nur 
N^MOsaebe sn sein. Ein guter Verschluss muss rasch and sicher bergestellt nnd 
ebenso wieder beseitigt werden können. Es ist ein l 'ebelstand, dass eine verschlossene 
Weiche beim Auffahren stet« HcsehUdignngen erleidet, die im günstigsten Falle in einer 
Sprengung des Verschlusses und in einem Verbiegen der Verbindungsstangen bestehen. 
Dagegen ist es ein nicht uuNvesentlicher Vortheil. dass man aus dem Vorhandensein 
des Verschlusses mit Sicherl eit sehen kann, ob der Wärter seine Weiche nach ihrer 
letzten Benutzung gehörig revidirt hat. 

SebianbenTersoblttsse findet man besebrieben und abgebildet £. V. Z. 1862, 
p. 771 ond 1863, p. 528, die VerseblnssTorriebtnng der Altona-Kieler Babn in Fig. 32, 
33 nnd 37, Tafel XX. Der Verscblossbolsen wirkt bei diesw Gonstmetion gegen den 
Weicbenfaebel nnd wird dureb ein im Gestell des Weiobenbocks angebracbtes Loob a 
Fig. 37) gesteekt. Durob Einstecken des Sehlüssels /, (Fig. 32) treten die Sperr- 
haken c aus ihren Ansätzen, und der Verschlussbolzen kann leicht getrennt und her- 
ausgezrtgen werden. Man vergleiche Übrigens hierza den vierten Band unseres Hand- 
bachs, XVI. Capitel. § 3. 

Die M ark i r /,e i e h e 11 sind bekanntlich zwischen je zwei zusammenlaufenden 
<'leisen anzubringen, sie dit iien zur Hezeiclmiiiig der (irenze. bis 7u welcher in jedem 
Gleise Wagen vorgesch<»l»en werden dürfen vergl. § 67 der GrundzUge). Man be- 
BDfste hierzu frUher die sog. Dii^anzptahle. Dieselben beeintrSebtigen jedoch die 
freie Bewegung der Beamten nnd Arbeiter aaf den BabnbOfen, so dass man es in 



*i) Früher war iu den Sicherlieita-Anordnuiigen nooh UAgßUä» Bestimmung aufgeoommen : 
■Wtiehen, welche Dicht su Bahnhöfen gehören, mOssen, so lai^ sie nicht bewacht sind, ver- 
adilotMD gebalteo werden.« Diese Beetinorang i»t jetet in das Bahnpolisei-Ret^leiDeiit Hberge- 
PSgn. 

24» ♦ 
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neaerer Zeit vonieht, die Grentttelleii dardi OeUarbeoaostrieh sn markirra, «dehcr 
an den ihiBseren Seitenfliehen der Schienen aagebnchf wiid. Man kann bebpieb- 
weise nach dem Herzstück /u etwa 1"' lan^^c rothc und nach der entge^^en^reflelileo 
Kichtung hin weisse Streifen anbringen der Art , dass die Grenzen zwischen bei<ka 

Streifen die Stelle hezciclinon . woselbst -die Gleise '.V",r>0 Mittenentfernnng haV>en. 
Dies (Mitspricht den Al>iuessuDgea des ueueu Normalladeprofila (vgl. § 13 des 11. Ca- 
pitels dieses Bandes) . 

$ "iS. Lage der Weichen in Haaptgleisen zweispuriger Bahnen. — B^ 
sehrinliuug der Zahl der gegen die Spitze befahrenen Weichen. — Jede Anü- 
weichung nnd jede Weiohenreriiindung kann in Hauptgleisen sweispnriger Babeci 
entweder so eingelegt weiden, dass Fuhrwerke, welche sieh in der Hauptfahniehtiiip 
bewegen, zuerst das HenstUck 's. Fig. 20, Tafel XXII) oder ao, daaa dieselben neni 
die Weiche passiren (s. Fig. ]>. 427). In letaterem Falle sagt man, die Weicbe 
wird gegen die Spitze befahren. 

Den KisenbahnzU^'en droht stets Geiahr, wenn ne eine Answeiehnng gegen ib 
•Spitze befahren und /war anf dreierlei Weise: 

1. es kiiini die Weiche falsch p'Htellt sein, alsdann kommt der Ziif: an! 'I. • 
unrichti^^e Gleis, welches möglicher Weise von einem anderen Zuge oder vuu Wa^h 
besetzt ist; 

2. ei kann der Ansehluss der Spitze an die Backe mangelhaft smn, dann 
rathen, sobald der Spielraum zwischen beiden ein gewisses Maass ttbersehreilet, <fie 
Spitzen beider Weichenzungen zwischen die vorderen BSder der Loeomotive ind di^ 
selbe entgleist; 

3. es kann xu dem sub 2 genannten, nur in geringerem Maasse vorbsndeaci 
Mangel ein Verschieben der Zunge während des Fassirens des Zu<re8 histukofliain 
(vergl. § S dieses Caj)itcls . dann ent{;lei8en mittlere Achsen dessellieu. 

Der Fall snb I wird besonders ü:efiihrlich. wenn die Ausweichunfj auf ein todt- 
laufendes (Ueis, auf eine Drehscheibe oder auf eine Schiebebühne mit versenktem tilei» 
fuhrt, weshalb namentlich die gegen die iSpit/e befahreueu Weichen der fraglicbeo 
Art in Hauptgleisen zu yenneiden sind. 

Es wird deshalb in den Grundztigen (§ 55) besonders her?orgebobeo, dass nf 
Zwisebenstationen möglichst wenig Weichen gegen die Spitze befiihren werden solleB. 

Ueberhanpt aber ist die Anzahl der Weichen in Hauptgleisen, besonders sscii 
in Rücksicht auf ihre grossen Unterhaltungskosten, soweit als tbunlicb, zu verringeni. 

Das Prineip, die Zahl der gegen die Spitze befahrenen Weichen zu besehränkeB. 
ist an nnd für sich richtijr . man fjeht alter zu weit, wenn man, wie es hier nod <h 
geschieht, citic vo 1 1 s t ä u d i {jc Beseitigung" derselben verlangt. 

üebcrholungcn von Zügen mit Hülfe von Weichen, die nicht gegen die Spit» 
befahren werden, haben auch ihre Gefahren: es geht Zeit und die Deckung desZugei 
durch die Sebwanzlateme verloren. B'emer erschwert dne allan scharfe OnrchfUiniV 
des genannten Principe auf grosseren Stationen den Baagirdienst in hohem Grade. 

Ein angemessener Mittelweg dttifte sich bei Befolgung nachstehender B4g(b 
ergeben: 

1 . Auf Beseitigung der gegen die Spitze befahrenen Weichen ist um so passerer 
Werth zu legen, je frequenter eine Bahn, je grösser demnach die Anzahl der durch' 
gehenden, auf kleineren Stationen nicht anhaltenden ZUge ist. 

2. Dergleichen Weichen sind in gekrttmmteu üaaptgleisen gei^rlicher, als ^ 
geraden. 
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3. Auf kleinen Stationen fiwqaeiiter Bahnen sind Wdcheil, die gegen die Spitee 
befahren werden, nar nnter besonderen Unuttnden snnilassen. 

4. Anf Stationen nnttierer GrOsse sind dergleichen Weiehen soUlssig, wenn sie 
lar Ueberholnng ¥on Zttgen dloien. 

5. Anf grosseren Stationen, anf Trennnngsstationen n. s. w., woselbst alle Ztige 

anhalten, sind die gegen die Spitze befabrenen Weielien in soweit zu vermeiden, als 
dies ohne erhebliche liaohtbeiie fUr den Betrieb, namentlich fUr den Bangirdienst 
geschehen kann. 

Das Ohige wird der Hauptsache nach bestätigt dorch nachstehende Besolation 
der Dtlsseldorler Tecliniker-Conferenz. 

Oerselben war die Frage vorgelegt : 

»Welche Resultate bietet die bisherige Statistik, um die Grösse beider Gefahren: 
Befahren der Weichen gegen die Spitze, oder ZurUckset/jMi der Ztlge 
gegen einander abwägen zu können , event. welche statisttschen Erhebungen sind in 
dieser Richtung weiterhin erforderlich«? 

Diese Frage wurde tolgendermaassen beantwortet : 

»Soweit die theilweise sehr allgemein und unbestininit gehalte- 
nen Auslassungen der Verwaltungen, welche die Frage U b e r h a u p t 
beantwortet haben, eine präcise Folgerung zulassen, scheint man, 
bei freqnenten Bahnen wenigstens, der Constmction und Bedienung 
der Weiehen mehr an Tortranen, a.le der Signalisirnng and dem Ma- 
nOveriren snrfleksnsetzender Ztlge, das Befahren der Weiehen gegen 
die Spitse also nnter Übrigens gleiehen Umstftnden fttr sicherer sn 
halten, als das Znraeksetsen sn Qberholender Zttge«. 

Es ist noeh darauf aufmerksam zu machen, dass man aus naheliegenden GrUnden 
niemals zwei Weichen unmittelbar bei einander einlegen darf, namentlich nicht, wenn 
beide nach derselben Seite des Hauptglciscs ablenken. Zwischen den Backen zweier 
^» narlibarter Weichen mnss nnndestens eine Schienenlänfrc liegen. Daijegen hat es 
ktiii Hedenkeo, hinter dem Herzstück einer Ausweichung sogleich eine Weiche folgen 
zu lassen. 

I 29. Sonstige Sicberheitsvorkehrungen. — Für wichtige, gegen die Spitze 
liefahrene Weichen, namentlich fllr die Einfahrtsweichen der BalinbotV. hat man in 
neuerer Zeit besondere Siclierheitsvorkehrungen constrnirt und giebt den mit denselben 
ausgerüsteten Weichen wohl den Namen Si c h e r h e i t s w ei ch e n. Es handelt sich 
hierbei ersteus darum , durch einen automatischen Ajjparat unter allen Umständen 
einen genauen Anschluss der Weichenzungen an die Backen zu erzielen, man hat 
twdtens aber anch dafHr sn sorgen, dass es unmöglich ist, eine Weiche nmsustellen, 
während ein Zug dieselbe passirt. Eine gewisse Gefahr, dass letzteres geschieht, ist 
DUDentlich dann vorhanden, wenn die Weichen von einem entfernt liegenden Punkte 
ans bew^ werden (vergl. § 30), und es folgt weiter ans der zunehmenden Verwen- 
'Inn;; der centralen Signal" und Weichenstellung, dass aucli die fragliehen Sicher- 
tif'it.xvMrkeh rangen in neuerer Zeit mehr und mehr in Anfnahme kommen. — Ueber 
die Einzelnheiten dieser Construetionen ist Folgendes zu bemerken ; 

Den ersten der oben genannten Z\\e<ke erfüllen namentlich die Sicherheits- 
vurkehrung von Clemens und Taravicini und die modificirten Anordnungen der- 
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idben, welehe «nf den Bayerischen Ostbahnen ttblich, baw. tob Hobene^^er 
und Bobertag eonstmirt 8ind.^J 

Die Vorrichtung von Clemens und Paravicinl besteht aus einem vorder Weiche 
und aa der Auaseiueite einer Fahrschiene liegenden IN-dal auch wühl oDruckbcliiene'' sre- 

nannt^ , welches am vorderen Hude einen Drehpunkt hat uad sua der 
Sobiene der Art befestigt ist, daas bei Dermaler Lage de Oberkaafe 
des Pedals mit der Oberkante der Fahrschiene zusammenmilt. As 
dem anderen Ende trägt dasselbe einen Keil mit nach unten pr- 
kehrter Schneide , ein anderer mit den Weichenzungen in Verbiii- 
dvng stehender Keil mit naeh oben geliehrfcer Schneide iit ao aa- 
geordnet . dass er sich unter dem erstgenannten entlieh Terschlebt. 
wenn ü'w Weichenzungen bewegt werden. Hierbei hebt sich dmi 
Pedal , das'selbe sinkt jedoch in seine normale Stellung zurfiek, 
sobald die Zangen richtig sehltessen. Trifft nnn ein Zag daa Fedal 
gehoben und somit eint Zun;;«» der Weiche nicht genau fechlie aecad 
an, so bewirkt der auf d:is Pedal ausf^cübte Raddruck sofort eines 
dichten Schluss der Zunge. — Die Weichenböcke bedürfen, bei An- 
wendnng dieser Vorriehtong, Iceines G^ngewiehts nnd geetaltaa 
sich demnach wie in Fig. 23 und 21. Taf. XX angef^eben iet. 
Construclion H obo r t :i{?'s ersetzt den unteren Tlieil der be.sproohenen Vorkeh- 
rung durch eine geeignet gelagerte KuUe. Wegen der Eiuzeluheiteu ist die unten lAmn. 2b 
angegebene Qnelle an vergleiebeD. 

Die auf den königl. Bayerischen Ostbahnen 
eingeführte ( 'on.sfruetion unterscheidet sich von der 
vorhergenannten dadurch, dass das Pedal eine 
grossere Länge (von etwa^2") bat nnd dass derKcä 
aicht unter demselbaB, aoadera an der Seifte 
angebracht ist. 

Das Weitere geht aus den nebenstehenUea 
Holzsdinitten herror nnd «war sind dargestellt 

in Fig. 18 ein Sehnitft dnrah den Dreh- 
punkt des Pedals, 

in Fig. 1 9 ein Schnitt durch die Mitte dem- 
selben, 

in Fi;;. 20 und Fig. 21 Schnitte durch die 
Sjiitze der Wüichenziin^en. welehe die beiden nor- 
oialen Stellungen der beweglichen Theiie desAppa- 
rals vorfBhren. 

Wenn eine Umatellnng der Weiche irth> 
rend des Passireng eines ZvgeB nnmOglieh gemacht werden loll, ao mnas das Pedal ao 
weit verlängert werden, dass sich stets mindestens ein Wagenrad anf demsetbea 

befindet, aufiscrdem emptichlt es sich, da8sel]>e an der Innen- 
seitc des Gleise anzubringen und es auf eine Anzahl scbwio- 
N 1^ gender Stützen zu lagern (siehe nebenstehenden Hobschuitt 

Fig. 22) 

Diese .\nonluau^cn tindct mau uaiueutlicb bei den Coo- 
structioueo vou iSaxby und Farmer.^') 





Fig. 22. 




») Man vergl Ortran 1872, Tat. 2UV, Technische Blätter. 1^73, p. i and Oq^ 1»76. 
p. 198, aneh Annales d u geilie eivtl 1B7S, p. 760 und Engineering. 1875, Aug., p. ICl. 

*1] Man v( rgl E. V. Z. 1867, p. 571. Olgaa 1S68, p. 74, daselbst 1871, p.«S Ssd IS72 
p. 118. Ferner: Engineering IHTl, Aup , p. 88; Nouv. Annales de la constr. 1871, p. 104; Hecl. 
Magas. 1872, Jan., p. 34 und Ann. des ponta et chauss^ 1876, Febr., p. 158. 
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Der r^nindriss einer derselben ist durch nachstehenden Holzschnitt Kig. 2:< d.irgestellt. 
6ui ErliuteruBg der Eiozeluheiten ist u. A. zu bemerken, dass die Weicheuzuugen mit einer 
sweiteB Yerbiiidangsatange cc veneben aind, welche 
in der Mitte aus einem hochkantig gestellten Flach- 
eisen besteht. In diesem Flacheispn sind zwei 
ovale Ldcber in c«. 120'"'" Abstand von Mitte zu 
Mitte angebracht. Wenn die Zungen fest aalie- 
iTf n , greift ein in horisontaler Richtung beweg- 
licher Ki^el e in eins dieser Löcher ein. Bei 
dieser Stellung ist die Weiche zur Aufnahme eines 
Zages bereit. Mit dem erwJÜmten Riegel steht 
nun durch Verwitteluiig des Oestftnges i/h das 
auf schwingende Stutzen gelagerte rcthtl fih so in 
Verbindung, dass eine Voränderung in der Stellung 
der Weiche unmöglich ist, so lange sich Räder 

de» Znges Uber dem Pedale befiedeii. Anoh dieser Gonstmetioii uHrd ehi fester An- 

'hlu.ss der Zungen an die Backen erzielt, weil der Riegel r nur dann in die Löcher der 
VerbiudungSHtange treten kann, wenn jener Anschluss vorhanden ist. 

Die Cdiistruction von baxby and Farmer wird auf den Braansohweigschen 

Bahnen mit Erfolg; beiint/.t. 

In unttM^reordnettii Fällen, also heispiclswcisc auf secuiulären Bahnen, kann 
niaii die (u'lahren. welrlic die ^'c^'cn die Sjiit/c lu'rahrcneii Weichen mit sich hriu- 
gcn, sclion dadurch ab.st liwäclien, da.ss man vor die W'eiclii'n Z w a u .sc Ii i c n c u ein- 
legt. Dies iist uanieutlich in gekrümmten Gleisen zu cmpfehleu. in England liudct 
man Zwangschienen in der vorhin erwähnten Weise nieht selten benntBt.^^) 

§ 30. Centralisirimg der Weichenzige. — Wie gelegentlich der vurslehenden 
Bespreehnngen sehen efaiige Gegenstände eitfrtert sind, welche Beiiehaagen sn der 
Gesamnrtanordnnng der Gleise anf den Bahnhöfen haben, so ist nannehr auf einen 
Pankt anfinerksam an maehen, welcher im Znsanunenhaoge mit den im vierten Bande 
m antersnehenden Signalvorriehtnngen steht 

Man findet, namentUeh anf dentsebeo BahnhMen, die Weiefaenb9elLe in der 

Kegel isolirt nnd unmittelbar neben den Woiclien aufgestellt. Es bedingt zwar in 
vielen Fällen die Bewegung einer Weiche auch die einer andern ; schon bei der ge- 
wöhnlichen WeichenverhindunfT kann ein Wechsel der Fuhrwerke zwinrben beiden 
|iarallelen fJleisen nur nt^ittfindcn. indem beide Weichen nach einander bewegt werden, 
nicht minder kommen bei den in den Fignrcn 2»> und 30, Tatel XXI dargestellten 
Conetructionen zur Zeit btets zwei Weichen in Thätigkeit. Mau kann nun in den 
j^enannteu and in manciien anderen FUlen, in denen mehrere Weichen solidarisch 
wjfksam sind, die Bedienung derselben von einem Punkte ans* beschaffen, indem man 
den Weichenboek in der lütte zwischen ihnen anftleUt nnd Zngstaogen mit Winkel- 
Ilgen nach dm venehiedenen Weichen führt. Man rieht indess in allen gewöhn- 
liehen Fällen von einer derartigen Goneentrirnng der Weiehensäge mit 
Beeht ab. 

Unter Umständen kann aber diese r'<»nccntrirnng der Weichenzttge gams am 
Plataie sein, so z. B. bei der englischen Weiche und bei der Gabelung einer swei- 



"I Man vergi. hierilber: Woohenbhitt des Beriiner Aiehttekten-Vereim iWt, p. 262. 

Mechftoiacbe Vurkchrunpen, welche dem LocomotiTitthrer gestatten, eine luiricliti}; treßtellte Weiche 
bfi Annäherung an dicHclbe unizuHtellen sind, soweit dem Verfasser bek»imt, nur in Vorsuhlag 
gebracht (Organ 1858, p. 192), aber nicht zur Ausführung gekommen. 
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fleißigen Hahn in zweigleisige Anne. In Fig. 1(>, Tafel XXII ist dieser Fall darp»- 
stellt. Die normale Stellung der Weielien sei der Art. dass die Oleise iro und II'," 
ohne Ziehen der Weichen bcfahreu werden. Alduun druht den in der Kichtiiog .V, 
auf der Zweigbahn fahrenden Zttgen grosse Ge&hr, dnreh die auf der Hauptbahn is 
der Biehtang O W fahrenden Zttge. Diese Gefahr wird wesenüieh 7erriDgert, wen 
man eine solche Einrichtnng triflfl» dass die Weiche B gesogen werden dum, 
bevor die Weiche Ä gezogen werden kann. Wenn nach Bewegung der beiden Weiebn 
dn Zug NtO, die Kreuzung passirt, walirend gleichzeitig ein Zug O TK auf diesell» 
zukommt, so wird der letztere zwar auf ein falsche» Gleis gelenkt, es wird aber der 
Zusammenstoss heider Zlij^c bei der Kreuzung vermieden. 

Man wird deshalh die Weichenhöcke u und b der Weichen A und B an eis 
und derseliien Seite der Gleise aufstellen und den Weichenboek a mit irgend mn 
Verriegelung oder Verschlussvurriclitung verBchen, welche durch die Bewegung d« 
Hebels des Weichenboekes h beseitigt wird. Alsdann mass der Wärter erst die Weichet 
stellen, bevor er die Weiche A ziehen kann. 

In Verfolgnng desselben Principe fllhrt man namentlich in England die Zlip 
einer grossen Anzahl von Weichen an einer Stelle zusammen nnd verlegt die Bt- 
wegnngshebel anf eine erhöhte Platform , damit der Wltrter die Bahn zu beiden i^- 
ten sdnes Postens besser illtorsehcn kann. Der lebhafte Verkehr, welcher anf dtn 
englischen Halmen stattfindet, und sonstige Eigenththnlichkeiten des englischen Eii^CL- 
bahnbetriehes sind Veranlassung gewesen, »lass diese Einriclif iinueii sieh in En^'Un*! 
viel früher ausgebildet haben als bei ans, woselbst man denselben erst in neDerer 
Zeit grössere Aufmerksamkeit zuwendet. 

Die erwähnten Anordnungen werden indess erst vollständig durch das Hiozi- 
treten von Signalvoniclitnngen, deren Züge in soUdarisehe Verbindung mit des Wd- 
ohenzttgen treten. Es ist somit hier nicht der Ort, anf die Einzelnbeiten derV«r> 
sohlossvorrichtnngen nSher einzugehen und ist in dieser Beziehung anf § 25 vMlff 
im n. Capitel des vierten Bandes unseres Handbuchs zu verweisen. Bemerkt m* 
aber werden , dass es znr Sicherung der Babnzttge in den fraglichen und in m- 
wandten Fällen schon wesentlich beitrügt, wenn man die Weichen, weiche naohte- 
fäbrlichen Stellen ftihren . fliunlichst nahe bei einander Iei;t nnd die Anjwhl ^ 
Wärter, welche dieselben bedienen, so viel wie miiglieb Ite.scliriinkt. 

§ 31. Kosten. — Die .Vnsi haffungskosten der Ausweichungen sind in Folge 
der Constructions-Vervollkommuung ungemein gestiegen und auch dadurch erhöht, dw 
die Weichen jetzt ausschliesslich aus Stahlschienen angefertigt werden. IXe Mrtcrt 
Koetenerhöhnng liegt in der theuem Bearbeitung des Htahles, denn der Froi^ 
Schienen selbst ist, Dank der Entwickelnng der Stahlproeesse, nicht hGherih*' 
von Eisenschienen. — Dagegen hat sich geieigt, dass die Einführung der sewa 
Constmctionen, trotz der höheren Anschaifnngskosten, vortheilhaft gewesen ist. Hier- 
über enthält das Organ isOli, p. ItiO einen bcachtenswerthcn Nachweis aus den E^' 
fahrungen der k. k. Fcrdinaiids-Nordltahn, aus welchem hcnorgeht, da.ss nicht allf"" 
die Massen der uuszuwechseludeu Tlieilc, sorulcrn auch die für dieselben aofzüwf" 
dcnden Kosten durch Einführung des Stahles bei den Ausweichungen erheblich »hg^ 
uomnien hai)cn und zwar in den Jahren von 1^59 — ISGO von y,H" „ bis auf3,l%- 

Bei der Berechnung der Kosten fUr die Ausweichungen hat man, wie bd ^ 
Kostenberechnungen, in verschiedener Weise zu verfahren, je nachdem ei 
generelle oder specielle Koetenansdüäge handelt Im ersteren Falle genügt 
die Answerfimg eines Prooentsatzes der Kosten (tlr die durchlaufenden OleiNt ' 



Digitized by Google 



IX. AüBWBICHUMGBH UND OLBISEBBUZUHOBK. 441 

welchem nicht allein die Kosten fUr die Weichen, sondern überhaupt die Kosten des 
Oberbaues der Stationen einbegriffen sind — Will man etwas mehr in das Detail 
eingehen und sind, was im Allgemeinen zu empfehlen ist, schon gelegentlich der 
generellen Vorarbeiten die Pläne der Stationen in ihren CirundzUgen bearbeitet, so 
kauu luau die Ausweichuu^eu verauschlagcn , indem mau t'Ur jede derselben einen 
ZnscUag za den Koeten der GleiMnlagen macht, in welchem die Hehikoeten der 
GoDBlnietioiiBtheile der AuBweiohnngeo, io Vergleich mit gewOhnliehem Oberbau, ent- 
halten sfaid. DergMehen AnriUie lassen sich ans naehiteheDden Angaben ableiten, 
beop e r aber Ist es, wenn sie sieh anf direete, bei ansgeAlhrten benadibarten Bahnen 
gemachte Erfahrungen stützen. 

Bei speeiellen Veranschlagungen und Abrechnungen sollte die Berechnung der 
Ausweichungen auf Grund detaillirter Zeiehnungen mit Sehieneneintheilung geschehen. 
Man wird dabei die Ausweichungen bis zu den Stellen in Rechnung ziehen, an wel- 
ehen die Weiehcnschwellen aufhören, weil von hier au gewöhnlicher Uberbau zur 
Berechnung kommt. 

lieber die Kosten der einzelnen Theile der Ausweichungen liegen folgende 
altere Notisen Tor. 

a. Weichen und Weichen bocke. 

Die Werkstätten der Hanuoverscbeu Bahnen lieferten [1864] eine Weiche mit 16 1/2' 
engl. (5",05) langen GussstahlzaiigeD Yon Tiereckigem Profil und 18' engl. (5", 5) langen 

Backen, 75 Pfd. pro Meter schwer, ohne Woichenbock zu Hin Tlilr. Iso Mk.), ferner 
Weichen derselben Dimcnsionett und 72 Pfd. pro Meter schweren Schienen aus PnddeUtahl 
zu I I 5 Tblr. (435 Mk. i. 

Die svgehOrigen WeichenbOcke mit SignalTorrichtiug und Umlegegeivicht kosteten 
25Thlr.. die Si^nnllaterne ansserdem 3 Thlr. 

Die neueren Weichen des Oesterreichiächen Siidbabiinetzes mit IS' öslerr. ö"." langen 
Uackeu, einer Iii' [5"*, üb) und einer 14' 4'°,1.')^ langen Zunge wiegen ^uauh Paulub, 
>D«r Eiseahahn-Oberbau«) mit Weichenbock 32,6 Cmtner nnd kosteten in den seebnger 
Jahren die Weietienzungcn aus Bessemerstahl, die Backen mit Kdpfen aus demselben Material) 
in der Werk^tätte der Oesellschaft zu Graz 41i> bis 450 ü. (toterr. (b3U bis 9U0 Mk.) 

b. Herzstücke. 

Grus (in in Buckau - .Ma<?ileburg lit'ferte isiis tr. Station Buckau Gleistheile aus 
Hartguüs. als Herzstiicke, einfache und englische Kreuzungsstiicke, Zwangfchienen u. 8. w. 
pro 1000 Pia. sn 46 Thir. (138 Mk.) 

üeber die CJewicbte der Hartgunsberzstücke enthalt die K. V. Z. 1S53, p. b:\S eine 
.■^npabe. Dieselben Ijetrugeu damals je nadi der Neigung der Stdcko etwa !)(iU bis läUO 
Plund, sie sind aber zu sehr von der iSchienenhöho und den Eiiizelnheiteu der Coustruction 
sbhingig, als dass sidi allgemmne Angaben darflber machen liessen. In neuerer Zeit hat 
usn dieselben unbeschadet der Solidität der Herz.stUcke wesentlich ermäKsigt. 

Die Hanncjversehen Werkstätten lieferten (ISBli SchienenherzstUcke aus Puddelstahl- 
scbieneo, ca. Ii", 5 laug, >ieigung 1 : 12 zu i>ü Thlr., bei einem Preise von .» Thlr. 15 Sgr. 
-16,5 Mk.) der 72 Pfd. pro Meter schweren Schienen. 

Die 2™,:U langen Herzstücke der Oesterreichischen Südbalingesellschaft, welche ffllr 
die Hrenner-Hahn verwandt sind . wurden in den WerksLÜten der Gesellschaft zu Gras in 
den Jaliren ISÜH und IS67 ganz aus Besseinerstabl lierf^estellt und kosteten: 

bei einer Neigung einem Gewicht Oosterreicliische 



Ton Pfand Golden Marie 

4«54' 740 85 170 

.5<>->5' 686 HO IHO 

6« 11' ^ RIS 75 i:)0 



IKe ScbalengusaberzatUcke von Ganz in Ofen kosteten lbü7 frauco Ol'cu bei den 
«Sgegebenen Neigungen 
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10(1 bis 112 ri. 2IMI bi« 224 Mk. bei einem Gewicht von fl33 bis lllSPfd 
DuppellieizstUcke am Sclialeuguüä, 1512 Pfd. schwer, lieferte derselbe su 210 ä (42u Mk . 
RaolihruiliUge Gleiakraumiigeii von B««MmentaUsoliieiieD, «1. h. eine fllr eio Glas iämaik 
Gruppe im Gewicht von 15 CcntniT kosteten loco Graz !»;<' fl *.>2o Mk.]. 

Endlich sind hier noch zu erwähnen : eine Zusamiiienstellung Ober die Kü>tfn ikr 
Herzstücke verschiedener Cunstruction, welche auf der Preussischen Ostbabo verwendet jind 
Orgwi ISftfl, p. «7) nnd eiM Mittbcilmf Ober die KottoD der «af 4er SldulKb-MMMi 
SlaalslNiliB verwendeten OaessteU- nnd OniMteblspitMii-HerMtaeke (Chinn IM», p. 

e. Weicheniehwellen nnd Arbeitslohn fttr Legen der Weiehei. 

Weichen'schwellen '14,H X 29,5'^'" stark] habpn im Magazin der Hannover.-ichen BihDPi 
bei einem Preise von I Mk. der 2"'.IU lanfren gewöhnlichen Bahnschweilen in den Jahrn 
Ibb) und IS65 1,71 Mk. bis l,Sb Mk. pro laut. Meter gekostet, die Kosteu für l^äfartrta 
der Sdiwellen mit Zinlichlorid elnbegriflta. 

Knr Verlegen der Weichen und Herzstücke sind .itif drn neuereu Linien dt^r ()t.t.r 
reichi.Hchen Slldbahngeeeltschaft 24 bis 29 fl. (4S bis 5S Mk.j und resp b bi» lu 1 16 bi» 
20 Mk.j bezahlt. 

d. Verschiedenes. 

Gruson in Buckau-Magdeburg lieferte (IbKb) franco Station Buckau: 
Einfaehe Weichen inel. HenstAck I : 10 nnd Weiehenboek mit Signalvoniehtnf , abcrtid. 
Zwangschienen» weldie pro Stflek, ohne Hateriel, nnf 2 Thlr. veraae^laKt woto 

können : 

mit P", I laugen ^hobelten l^uddelstahlzuugen (Hntprotil, zu 624 Mk., 
mit ebensfrfangen gewsltten echmiedeeisemen T-ftrmigen Zungen sn 466 IL, 

mit r»"*, (58 langen Zungen, wie vorhin, zu r)2ri Mk. 
Kine completc englische Ihirchkrenzung, bestehend ans vier eintachen Weichen mit Plddei- 

stahizungen und zwei englischen DurchkreuzungsstUeken zu 267ti Mk. 
i^ngBeehe Durehkreunu^gen, besldiend ans vier einfachen SeMeppweiehen und swei Knwnp- 

slficken : 

mit schmiedeeisernen Laufschienen zu '.\'>l'A Mk. 
mit Laufscbieueu au6 l^uddeUtahl zu iVJtiü Mk. 
BngKsehe Weiehen mit bew^ichen Spitsen kosteten 1872 mel. WeichensehwelkB. 

wegungsapparaten und Verlegen b^ der AosfUhning der Oeaterr. NordiMfluhi 
172.') fl. n if))» Mk.i. 
bei der Benutzung vursteheuder ^tutizen mutis der zeitige Stand der liüseoprci^ 
berflekaiehtigt werden und sind namentlieh aua dieaem Grunde die Jahre, in deuea die bm- 
haft gemaehten Preise beaahU wurden, soweit thnnlich, angegeben. 
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im Laufe der Besprechnnjc derselben bereits nandiaft ^'ciiiacht. Wir haben somit am 
^^<*blu8H diese» Capitcis nur eine üebersicbt Uber die grüsHcreu Arbeiten zu geben, die 
den genannten Gegenstand l)etretTcn. 

Werke, welche ausscblieäslich die Ausweichungen und namentlich die bei den- 
selben Torkommenden Redhnoiigen behandeln, aind: 

Neil mtd Kaufmann. Lehre von den Eisenbabncnrven und AiiRweiehongen. (2. Aufl.) StuUiaurt. 

l^i\2. C. Mäckeu 

Bau^'iit. H J-, Anleitung zum Legen <ier Bahnhurtigloiito. Brünn. Bu8cb«k und Irrgang. 
6chiulc, L., Theorie der AuBweichglttiso. Leipxig. 1860. 

Ernst und Qottsleben, Handboeh fUr Glelseaabifea. . Wien. 1871. Lebmann und Wentael. 

I.cuschner, Berechnung von Bahnhofsgleisen. Wien 1^7:!. Kuhmann und Wcntzel. 
•i'iuigcr, Die peomotrischo Cunstruclion von Woichenaulagen. Aachen. IM."». J. A. Uayer. 
Kupka, Die geuiuetri^che C'onstruction der Weicheuaulageu. Halle. 1870. Knapp. 

Man vergleiche ferner: 
'(iuscbler, Tratte pratiquA de reatrotien et de l'exploitation des cheminB de fer. II. Baad. 
*Coaehe, Voie, IfalMal foalaBt et explaitntfcia toeiiaiqne dea ehaaihis de fn. nurie. Dunod. 

1. Band. 

'Paulus, Der Eisenbahn-Oberbau in »einer DiiiciifUhrung auf dun neuen Linien der k. k. Hüd- 
baha-Oesellsehaft bis znm Jahre iMiT. 2. Aull Wien. Lehnuinn und Wantaol. 

•Winkle r, Vorträge Ober EiseabahnbMi. Zweite« Heft. Weiehea und Kreusongen. Pieg. IM«. 

•2. Aufl. IH72. 

und von den zum Theil schon citirten gröKseren Aufsätzen und Instructionen: 
bayrische Instruction, betreffend das Legen von Weichen. Eiseub.-Zoitung 1847, p. Ul. 
Aairaiauaf rar HerstelluBf der Ausweiehnngeu auf den haanov. Eisenbahnen. Duaelhet 1857, 

p. 104. 

Anweisung tur Constniction der Weichen auf den braunscb weigischen Eisenbahnen. Organ 
1858, p. M8. 
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Uebergangswerke (Bahnübergänge im Niveau, Verschluss- 
Vorrichtungen). Abtheilungszeichen. EinMedigungen 

der Bahnlinie. 

Bearbeitet von 

Edm. Hensinser toh Waldegg, 

OtoriiffaiJmr in Hhbovw. 

In 4. Auflag» baarboitet Ton 
Georg OsUiol^ 

Civilinffmlrar «ai A«ltUiil tut IifftaimnrUMaNlwIlta im Vtlytoetailna u BMnorar. 

lüierzu die Tafeln XXII l bis XXVIII.) 



§ 1. Allgenieilies. Bei der Anla{;e eiuei Hisenbaho werdeu oft Chaui<seeu. 
Strassen, Feld- und Fusswegc, sowie grössere FeldHUchen von dieser diirchschuitteD, 
deren Cominuuikation nicht nnterbroeiien werden kann. £s liegt uuu den Baborer- 
waltaBgen ob, Mittel und Wege zu schaffen, diese SWniBg an beseitigeD, Bsitei 
aosaafllhreD. welehe die Passage trotz der Babnaolage ermOgUcben. 

Die neben einer Bahn liegenden Ländereien, Wege ete. werden in Besag »tf 
das Babnplannni entweder in gleichem Niveau, oder höher oder tiefer liegen. M«d 
wird nun im Allgemeinen je nach der Ausführbarkeit, den Kosten oder den Betriebs- 
rUcksicbteii Irei AnInge der Bauten ftir Wiederherstelhmg der Coniniunikation sifJ' 
entscblicRsen diese lot/tcn' im Niveau, oder Uber, oder anter der Bahn wegraHlbrea- 
Die hieraus rcsultiremhn l>aiiw('ike sind: 

I. WegiibtM-^^iin^'o. d Ii. Wegkreuzungen im Niveau der Bahn, 
II. \Vegl)rü('ken, d. Ii. Brücken tlir Wege Uber <ler Bahn, 
III. Brücktbore, d. b. Brücken für Wege unter der Bahn, 
von welchen die beiden letzteren in die Kunstbauten gebüreu und im folgenden Gqii^ 
behandelt werden. 

Obgleich die WegHberginge im Allgemeinen biltiger herzostellen sind, aiidie 
Wegbrtteken ond Briektbore, da sie nur die Ansehttttnng dnes Dammes oder die 
Abgrabnng eines Einschnittes, sowie die Herstellong einer Abschlussvorricbtaog ver- 
langen werden, so gestattetes, besonders bei frequenten Bahnen, die Betriebssieherheit 
nicht, jede Durchschneidung einer bestehenden Coniniunikation als Wegübergang wieder 
herzustellen, sondern sie zwingt dazu, entweder zu den beiden anderen Mitteln, inr 
Erbauung von Wegbrücken oder Brücktboren zu greifen, oder iiiebrere durchschnitteoe 
Wege mit Einem WegUbergauge zu verbinden und sie gemeinscbafflicb über die Bahn 
xu fuhren. Eine solche Zasammenziehung verschiedener Wege findet auch oft, der 
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Kogtenerepaniiss wegen, da statt, wo die Aittfllhmiig Ton Wegbrttoken oder Brtlck- 
tlinren geboten erscheint. Auf (iiesi- Weise entstehen Weganla^n, welche neben 
der Bahn laufen und deshalb l'ural lei we^e genannt werden. 

Wenn nun auch der Bahnverwaltung die Ausführung und llnterhaltunj: aller 
(lieser Anlagen uatur^^eniäss obliegt, so bestimmt doch gewöhnlich this (iesetz . dass 
sie sich von der rnteihaltung aller neuangelegten Wege, welche ausserhalb des 
eigentlichen Bahnkörpers liegen , gegen eine angemessene Geldentscbädigung für 
linterhaltang der Anlagen and Ittr die Unkoiten, welehe den Betreffenden dnrch Ver- 
iSngenmg der Wege tind darans entspringenden Zeit?erlnsten erwaohsen, frei nwehen 
nnd dieselben dem Staate, den Gemeinden oder den Privaten aafbOrden kann. 

Tai von einem Wege, welcher im Orossen und Gänsen nnr an Einer Seite der 
Babnanlage liegt, durch die.'<e ein Stück ahgeschnittcn . so erfordert die Wiederber- 
stellnng der Verbindung beider todtlanfenden Wege-Enden die Neuanlage eines Wege- 
>-til( k^. welches man mit deni Namen We^^verlegung belegt. Die L'nterhaltung solcher 
\\ i'g\ erlegungen kann unter (lenselhcn Bediogaogeo, wie eben beschrieben, von den 
Eii^ubabnverwaltungen al)^'eli».'«t werden 

Schliesslich erfordert eine Bahuauluge noch die Herstellung von Strassen und 
Wegen tllr die Vermittelang der Commanikation so den Babnbüfen und Haltestellen. 
Diese Anlagen werden als Bahnbofssnfahrtsstrassen besdebnet, nnd mllssen 
wohl fast immer von den Babnverwaltnngen aasgefllhrt nnd nnterbalten werden. 

§ 8. Zuginge sa den WegflbergiiigttB. — Wege, welehe die Bahn an Stellen 
durchkreuzen, wo weder ein hoher Damm noch ein tiefer Einschnitt sieb befindet, 
welche also an diesen Punkten nicht mittelst Brttckthore fider Wegbrücken durch 
die Bahn geleitet werden können, müssen im Niveau der Bahn üher dieselbe geführt 
werden Diese Wege sind alsdann durch Anlegung von Damm- oder Einschnitts- 
Uampen zu diesen» Niveau hinauf- resp. hinab/nleiten . an der reliergangsstcUe in 
der llrdie des Schienenkopts zu pflastern oder auf andere Weise zu befestigen, und 
bei Annäherung der Zttge auf beiden Babnseiteu abzusperren. 

Bei Hauptbahnen, auf welehen Sehnellsttge verkehren and die Ansahl der Zttge 
eine grosse ist, vermeidet man soviel als mOgUoh die Niveanttberginge, da dieselben 
den Strassenverkehr bedentend hemmen und eine besondere, kostspielige Bewachung 
«rfordem. welche im Verein mit der Betriebsunsicherheit der Bahn die Anlage von 
Wegbrtteken oder Brürktlhucn hrtehst wünschemwerth machen. Ja oft dringend ge« 
Ueten. Um so fre<iuentcr der Verkelir der Sfra.s.se und der Bahn ist. um so weniger 
ist die Anlage eines WegUberganges zu eniiirehien. — Bei Neheuhahnen oder Sccun- 
därbahnen dagegen, auf welchen wenig Zflge verkehren und laugsam gefahren wird, 
int die Störung des Strassenverkehrs und die Bahnbetriebs- Ihisiclierheit in Folge der 
Anlage von WegUbergängeu keine erhebliche, und man vermeidet bei diesen Bahnen, 
wo EiQ Bahnwlrter oftmals mehrere derselben besorgen kann, und die thenre Ueber- 
wsehnng erheblieb redndrt wird, die kostspieligen Bauten der Wegbrtteken nnd 
Bnekthore, wo es immer angeht. 

Die Herstellnng eines Niveanttberganges nmfasst gewtfhnlieh 

a. die Ausführung der Kampen nnd deren Einfriedigung, 

b. die Herstellung der Rampcncanäle, 

c. die Abänderung des (>l»erl)aues in der Breite der Fahrbahn. 

d. die AusführoDg der l'ilasteruug; Cbaassirung oder Verkiesuug des Uebergangs 
ttQÜ seiner Zugiinge, 

e. die Herstellung der beweglichen Verschlussvorricbtungen, welche den Fuhr- 
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werkeo, Beiteiii «nd FiSRgängern das Pcossiren des W^bergmgs nnr in im ZcÜm 
gestatten, wo es ohne Gefahr geschehen kann und 

f. in vielen Fällen die Anfatellang «ner Wärteiiilltte, oder die firiianuigdaei 

Wärterbauses. 

Die Breiten der Rampen für die einfaclisten Fusswege biB zu den frequeotegten 
Chausseen in der Nähe grosser Städte können von bis 12" variiren und die Ab- 
steigungeu bis 1 : b ssuuehmen. 

Um liebt eine an grosse Venohiedenbeit in den Rampen-Breiten nnd den danit 
in VeiUnding stehenden fiiniicbtangen am Oi>erl>an, an den Barrieren ete. n eriudta, 
nimmt man die Breiten der Rampen in der Regel an 1, 2, 3, 6, 7, 9 oder 12 Meter 
an. Diesen Breiten sind als Rann lUr die Einfriedigang an jeder Seile 0",5 Ui- 
xninrechnen. 

In flachen Gegenden soll die Steigung der Rampen bei Chansseen 1 : 30 and 

\te{ Haupt-Conimnnalwegen 1 : 20 nicht tibersrh reiten, wogegen in bergigen Oeerendfa 
dies Verbältni88 hh 1 : If), in Auanabmefiillen bis 1 : 10, ja bis 1 : h wachsen kann ' 
Die Rampen geringerer Wege, wie F'eld- und Waldweire. fuhrt man in ebent-n 
(iegenden mit Steigungen bis 1 : 20, in Hltgel- und Gebirgslandem mit solchen 
1 : 7 aas, weleh letatere wohl als Maximal-Steigang fUr Fnhrwerke Überhaupt u 
betnusliten ist. 

Die RieiitnQg der Rampen hUngt meist von der Lage des allen Weges sbui 
ist dieser Lage enlspreeliend ansnnehnea. Nar wenn der alle Weg an derStdledcr 

Bahn eine sehr starke KrUmmnng tnneht, oder wenn die Bahn von dem Wege noter 
einem sehr spitzen Winkel dnrchsohnitten wird, oder endlich, wenn durch eine Ver- 
legung günstigere Terrain-Verhältnisse /u erreichen , oder sehr kostspielige (rrund- 
erwerbungen zu vermeiden sind, wird von der alten Richtung des Weges aligewichoD 

Eine mögliebst rechtwinkelige Durchkreuzung ist wllnscbeDSwertb, jedoch awi 
Durchkreuzungen unter einem Winkel von 30" n<Rh zulässig.') 

Die technischen Vereinbarungen des D. E. V. schreiben in dieser Beziehiu| 
Tor: I. § 38. Der Winkel, nnter weMhem 41« Uebergänge im Wcnma der Bsbn dto 
GMelae 4nrolikceaeen, soll in der Betel nieht kleiner sein als 80 €had. 



1) Auf der MnMeiitlialbahn (Glauebsa-WorBeD) in Sachsen kommen zwischeD Peoig aad 
Roehsbrny NiveMi^Udieiiangn-Banpen tou DorfstnuMm und Wnldwegen mit Steigung«» < ' ' * 

mä i ■ ^ vor, die nicht fl.ir-Jit'r anzulegen waren. Die bostehenden Wopc bp-uissen an der ü<te" 
gMigsateUc vor Anlegung: der Bahn theilweise noch stärkere StciguDg»vc^rhHitniB8e 

Je nach der Stärke des Verkehrs und den Kosten der Strasse schwankt die voHfciil' 
haAMte Auteigiiiig 

im Flacfilaiulo swltehen V« Vao 

im llllgellande - «/jo - Y« 

im Berglande - Vm ~ Va» 
(liebe dm interanantoB Aaftati von Lamhaidt, Zaittobrift des Ing.- und Areb.>V«r. 1867. BiXDL 
p. 19S: Bestininiuii^ der sweekmSHlgaten SteignogSTerhältniaMi' der Clmuaseenl. 

Es hItuI Jedoch auch schon Jifters Wegllbcrgänge unter sehr spitzen Winkelo tJu" 
erhebliclie Nachthi-ili- »usgi-liilirt ; so theilt Oberingenieur Weihe im in Kiel, im Organ 1667, p.lf( 
mit, daai die Chaoasee von Kiel nach Lttbeek die ostlioleteiniiobe Bahn in der NUie der Bilt^ 
■teile Raistorf einmal unter einem Winkel von 19" und hierauf .nogar unter ^t" schneidet 
ge8<'hHli auf besonderen Wunsch der Chausseeverwaltnng, um die Verlegungen iler geraden Chiiaw 
zu vermeiden. La sollen sich nach ■tjiUirigem Uetriebe für den Wagenverkebr durchaus keine Ui* 
Mttigiiebkeiten berauigeetellt liaben , wenn nvr dae Pflaster der UeberMirt ateta in gnten wi 
vollkommen horizontalem ZusUindc erhalten wird. Für dni Kisenbalmverkehr liegt freilirh dif l»- 
annebmiichkelt vor, das» der Wagenverkebr eine längere Strecke — im vorliegenden Falk 
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Gewidinlieb behsMea sieh die BtaatabehOiden das Reoht ▼or, in jedsn beson- 
deran FtUe die Biolitiiiig, welche ein sa verlegender Weg nehmen eoU, soiri» dessen 
I 'reite, des SteiguDgs-Maxinram der Bampei nad dss Miniranm der Cnmn-fiadien 

der Zugänge zu liostiiiunefl. 

RiiDipcii ftlr Fusswege und .Schiebkarren wep:e werden l)ei höheren Dämmen oder 
tieleren Durchstichen mit Vortheil i)!uallel zur Hahn an den Böschungen derselben 
hiuaut gelegt, weil die Kämpen auf diese Weise erheblich weniger an Terrain «ad 
Eniarbeiten erfordern. Vergl. Fig. 5 auf Tafel XXVI. 

Darcbscbneidet der im Niveau Uber die Bahn zu führende Weg diese letztere 
anter einem spitsen Winkel, so -erseheiHt es oft in Bflcksieht auf die Verbeisemag 
der Sieiganga-Verhilteisse nnd geriogeren Kosten der Bampencanile, velehe kttraer 
nml gerader weiden, wansehenswerth, den Wegttbergaag mittelst Anwendung von 
Cootreeurven in den Rampen normal Uber die Bahn zu fuhren. Dieses Mittel wild 
haapteäehlich bei Feldwegen angewendet (s. Fig. 2. Tafel XXVI]. 

Um für die Rampen tiefe Einschnitte und hohe Dämme zu vermeiden und die 
Neifruugsverhältulsse /u verbessern, wird man den Weg verle<ren und ihn an der 
Stelle, wo sich Damm und Einselmitt trennen, normal Uber die Balm führen Fig. 
Tafel XXVI . oder man wird den WegUl)ergang an einen l*unkt verlegen, wo der 
Uauuii oder Einschnitt niedriger ist, den Weg dann parallel der Bahn von seiner 
Dnrehsdraeidni^fsstelle bis sa diesem Punkte hinfthren and ihn mit dem Uebergaage 
dnreh Cnrven mil mOgliehst grossem Badins verbinden (Fig. 8, Tafel XXVI). 

Der Badins der ananwendenden Onnren Hebtet sieh naeh dem Zweoke, dem 
der Weg dient. Im Allgemeinen wird der Hininud-Oarven-Badins 
für hmdwirthsehamiebe Wege 15*" 

- Communal-Wege . . . 25"' 

- forstwirthschaftliche Wege 'W" sein. 

Die Breite dieser We^'e wird in den Curven vergrössert werden müssen, und 
richtet sich dies 1 nach der \\ e^il^reite , 2 nach dem Curvenradins . 3 nach der 
l^nge der auf dem Wege verkehrendeu Wagen und 4 darnach, ob die Wege mit 
Binmen bepflanzt sind oder nicht. Vorzüglich ist ein mit Bttnmen besetzter Weg dem 
Transporte von Langhoht in den Onnren haohat. fainderUeh. Die Breite in den Onrven 
wird sieh etwa Ibigendermaaasen ansdrlleken Isasen : 



Laudwirthschaft- 
liehe Wege 


1 in Metern. 


ÜTui* das 
W*gii in dir 

0« nuten 
fai lUttn. 


BmU« 4»a Wifi mrinebm 4m BiBfIrfidlaBifaR «4« 4m 
BlvMm in in Corren im Hncn 


«hne LiiD|;h<->1/w»K»n 1 mit Langholzwa^pn 


njib«ptinBtt. 




1 UUll«|tflltllxt. 


bepÜMtt. 


» { 


S ! 4.0 
4 1 4.5 


4.5 

5.0 






CooiaaMl-Weg« 


- 1 


5 
6 


S,0 


6.5 


6.5 

e.B 


7 0 
7.0 


PorrtirirthMlitft- 
Kebe Weg« 


1 


3 tt. 4 




• 


1 «,0 i 7,8 



-ij» — auf dem Ualiuplauum sich bew«-gt . Üiesi'r Uebelstand dürfte jedoch leicht durch dtis Ange- 
üb DM aiugeglichen gein, Wegeverlegungen m vermelden, luid den ankonunenden Wagen eine 
fnkrt Aueieht iia< li den BahnbarrMrea n vere^lfen, als dies der FWt fet, wenn der Weg mit 
Contfccanreii auf die Bahn aUSaat. 
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Die technischen Vereinbarungen des 0. E. V. bestimmen § 39: 
Bei OhAoBaeen ist der Weg&bergang in einer ■olehen Uase nshan tei* 
lontal Munilegen, das« die Fnlurwerke Itet horiioatel stthen, bevor die BagUin 

ma der Deiohsel die Schienen erreichen. 

Es niilssen daher bei dem schiefen We^j-llebergang^e 'F\^. H. Tafel XXVI di* 
beiden Üreiceke uhc sowohl als die zwisclien den Linien ar und den Schienen lit-OT- 
den We^rstücke nahezn liori/untal anfrele^^f werden, nnd darf die Itanipeu - Xeiiru;: 
erst l)ei den Linien uf> beginnen. Die Entfernung? der Punkte a von dou Schieini 
1UU8S demnach niindestens 6*", wenn möglich aber so viel betragen, das« ein bespaiu 
tefl FnbrweriL mit den hinteren Bädern noeh «nf der HorinmtBlen steht, wemi 4k 
KOpfe der Zngthiere die geschlossene Barriere erreicht haben. Diese BntAnnf 
durfte sich za mindestens 10" ron der Barriere* oder in t2" von den Schienn, leip- 
SB 12*,5 Ton der Gleisaehse ergeben, doch j^eht man letzterer Entfemang gern (b 
Maass von 20 bis 25", nm zn verliindern, das^s die Pferde zu nahe an der Barriät 
stehen, vom vorllbcrfahrenden Znge ermdireckt werden, sieh rückwärts dr&ngeD 
ein Herabrollen des Waj,'eiiB auf dem absehllssij^en We^^e verursachen. 

Wenn eine Stra.sse bereits das Maximal (Jetalle i^esitzt. so niUsseii deroü Baro 
pen, um im Niveau Uber den Damm zu konniien, eine jcrössere L:iii:^e erhalteu. 
der veriUiderte Straä»euthcil vorher besass (Fig. 1, Tafel XXVI . Dasselbe M 
natürlich statt, wenn an der Stelle des Bahnübergangs ein Einschnitt sich bellidat 

Anch bei Einschnitts-Rampen nnd hier vielleicht in erster Linie, wird iiiuw 
den Barrieren eine horisontale Ebene herstellen müssen , anf welcher die PnbnRili 
stehen bleiben nnd das Passiren des Zuges abwarten können, da ein Halten aif einer 
stark geneigten Ebene mit grossen Schwierigkeiten verbunden ist. Je besser der We? 
bef(Mtigt ist, um so nothwendigcr ist die Herstellung einer solchen Horizontalen 

Einscbnittsramiicn hal)en Dammrampen f;egennl»er den Naebthcil, dass sieseltr 
leicht dem Verscbneicu aus;j:ef?('tzt sind, nnd dass <lie Wasserubfiilirun^' ders^lfec 
hauptsächlich wenn sie von ^^rüsseren (Jriihen bc^'renzt werden, biiuti^' mit Sdiwient'- 
keiten verknüpft ist. Das Schnee- und Tage-Wa-sscr wird in diesem Falle gegtß 
die Hahn geftlhrt und muss parallel derselben bis zu einem tieferen PnnktSt dw sä 
einem nalürliehen Wasserlanf in Verbindnng steht, finrtgeleitet werden. 

Oftmals ist es gestattet, die Breite des Wegübergangs geringer anxnlflgn. ^ 
die Wegbreite der Rampen , da anf der verh&ltnissmllssig geringen Länge des Wtf- 
Übergangs ein Begegnen zweier F'uhrweriie vermieden, und die LAnge der Barrls 
nicht unerheblich reducirt werden kann. Ist femer erwiesen, dass durch Anlage •1''^ 
Bahn oder aus anderen Ursachen die Breite des bestehenden Wegs dem Verkehre p" 
genUber eine unniitlii<r ;;rosse ist, so wird man den WcjxiilMT^'^ang in ;L'erin^rfr 
Breite als den alten Weg anlepren nnd die Kanipen dann von dem Einlauf in 
bis zum l eitergang allmählich schmäler werden lassen Fig. 4. Tafel XXYI • 

Auf französischen Bahnen hat man au einigen sehr wichtigen WegUbergängeD,««^ 
welchen die Frequenx sehr bedeutend ist und die zahlreichen Züge der Bahn daiUi^ 
Abscbliessen der Barrieren nOthig machen, zuweilen fhr den Gebranch von Fwi^f^' 
Reitern nnd selbst von leichten Fuhrwerken neben dem Niveauttbergange DOch eioei 
sehmalen Httlfsweg oder ein kleines Brttckthor unter der Bahn, welches mit kleiieB 
Zngangsrampen, die nach dem WegUbergange aushiufen, verseben ist, aagel^^ 



3] Siehe Gosehler, Tnit6 pmt. de rentretieii et de l'ezploitetioa des cbnüni 

Tome I, p. 72. 
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Aehnlich dieser Anordnung sind anf den Hannoverschen Bahnen in den prröflteren 
StXdten FnsBgänger-BrUcken Uber die Gleise erbaut und dieselben durch Treppen 
mit den Strassen zupänfrif? f^eniaoht. Ks bat sich jedoch gezeigt, das» die Kosten 
einer solchen Anla^je /.n der Benutzung durch Menschen in dem ungtlustigsten Ver- 
hältnisse standen, und ist daher von einer häutigen Anwendung dieser Anordnung Ab- 
stand genommen. 

§ 3. BAmpen-Canäle.^) — . Um dem in den Seitengräben der Bahn sich an- 
aanmeliideii Tage* oder QoellwuBer den erfeideiliehen Abflass naeh den die Babo 
krewseoden md iberbrttektea FiOgsoD, BHeben nnd Gräben %a Teraebaffen, iil solcbes 
häufig durch die Rampen der Wegttber^nge hindurch sn'fttliren nnd sind daza 
Canäle ansniegeu. Zur thanlichsten Beschränkung der Kosten für solche Rampen- 
Canäle mass schon bei Projectimng der Oraben-GefäUe in dem Längen- Profile Kuck- 
sicht auf die NiTcauUbergänge genommen und, wenn es ohne sonstige Naehtbeile 
angebt, der Scheitelpunkt der Gräben an die \\'cgUbergänge gelegt werden, in Folge 
dessen dann die Kampen-Canäle eiitbebrlicb sind. 

Ist jedoch die Anlage von Ranipen-Canälen nicht zu vermeiden, so wird stets 
bei der Bestimmung ihrer lichten UctVnuug unter Berücksichtigung der Wasserver- 
hlttnisse m^lichst sparsam Torgegangen. Thon- nnd gusseiseme BOhren Ton 0**,20 
bis 0",50 lichtem Durdnuesscr, trodune ind in Hörtel gemauerte Plattendnrehlässc 
(DeckeUoUen), deren Liefatweite 0",20 bis 0",60, nnd deren UchtbOhc 0",25 bis 
0*80 nnd t",00 beträgt, werden in der Regel Tollkommen ansreieben. Anf die Be- 
steigung dieser Canäle wird ninnals Rücksicht genommen, es sei denn, dass dieselben 
eine bedeutende Länge besitzen , sondern angenommen, dass die Reinigung derselben 
Yon den Bahnwärtern mit leichter Mühe mittelst Stangen vorgenommen werden kann. 

Bei hoben und die Bahn unter einem sehr spitzen Winkel kreuzenden Rampen 
ist es zur Verringerung der Länge der Rampen-Canäle zweckmässig, dieselben nicht 
parallel zur Bahn, s(mdern rechtwinkelig gegen die Ramjic und näher au deu Aus- 
teof der Kampe anzulegen. ^Siehe Fig. G, Tafel XXVI bei d.) 

Die Stirnen der Rampen-Canäle werden in der. Regel am billigsten nnd «wecfc- 
näisigBten mOgliehst niedrig hergestellt, es schneiden dann die Rampen-Canäle 
selbst, soweit es geht, aas der BOsehnng heraus. Die Art der an wählenden Rampen- 
Canäle wird von den Kosten nnd der Gute der verschiedenen Materialien, welche xn 
denselben benutzt werden, nnd davon abhäagra, welche in einem Banbexirke xn er^ 
halten sind. 

Röhren-Canäle von Thon und Eisen.' — Kleine Canäle ^Siele wurden auf 
den Hannoverschen Bahnen aus drei Sülck Drains von je 100"'"" Weife hergestellt, 
die iu den drei Ecken eines Dreiecks .iM^^ronlnct sind. 2 unten und der 
dritte Drain darüber. Sie wurden iu rra.s.siuörtel uul dem gewachsenen '* 
Boden verlegt, event. noch ein Lebmschlag herum gemacht. Das Material VTv 
«nd Legen kostete per laufenden Meter etwa 1,20 Mk. nnd die Erdarbeit 
0,45 Mk. Femer bedient man sich halbrunder Canalsteine {Sielziegel), 
welche ans einem Hohlziegel von 30"" Wandstärke hergestellt werden (Flg. 1)-. Diese 
Zi«gel sind gewöhnlich in Längen von 420 bis 500"" xn haben nnd der Canal kostet 



*i Nach der Dieostanweiaung für den, einen Bau an den llutmuverscbuu iuiseubabncn leiten- 
4a bgenieor, p. 38, und naeh den auf OldenbargischeD, WUrttembergiseben, Oestenrelehisehen und 

SUdidien Bahnen vorgenommenen Ausfiilirun^en zusammengestellt. 

*; Einipre Mittheihmgen über Kampe» -C'unäle venlanki ii wir dem fJeli KcgieraDgaratb 
von Kaven (trUher iu llannuver), jetzigem Director des i'ul; teclinicuma zu Aaclien. 



Dlgitized by Google 



450 



Hbubingeb von Waldkgo uND'OBOBa Osthoff. 



Fig. 2. 




per laufenden Meter etwa 3 Mk. ohne Erdarbeit. Sic werden in Verband in Th«tii 
oder hoHser in Mörtel gelegt, und es wird am Auslaut' eine kleine Stirn, die etwa 
300""" unter Canalsidilc reicht, gemauert, oder man lässt die Rühre aus der Ham|:)€D- 
boschung herauskouinien und bringt ein halbrund ausgeschnittenes vertieales Brett, 
vor welchem zwei i^pundbretter zur Seite herunter gerammt werden, am das Unterspülea 
SU verhindern« an. 

Doreb Dazwischenlegen von ein oder swei Baekateinlaeea bat 
eine Vermehmng der LiehihOhe nm 60 reep. 120"" enieit weiden. LetricR 

Coustruction ist auf der Venlo-Handturger Bahn mit Sielziegeln von 235** 
Weite für die kleinsten SeitendurehlU.ssc angewendet. l'"ig. 2.' 

Mit Benutzung ilhnlieher Ziegel sind auf der Oldenburg- Bremer 
Bahn selbst Durchlässe unter höheren Dämmen und mehr . oval v(»n lOH- 

518""" Höhe und 395""" Weite angewendet, deren Durehsehnitt Fig. ;{ /.ei-t. weklie 

an Material per laufd. Meter etwa .')..'•() Mk 
an Arbeitslohn l,r>OMk., zusammen 7 Mk 
per Meter gekostet haben. Jede gemauerte 
Stim von etwa 493— Dicke koeleto 15 HL 
Flir Rampen-Gaaäle passen dieoe ConstrM- 
tionen ebenfalls, wShrend lie in Bahndta- 
men wohl zu schwach sind nnd gntea, fata 
Untergrund erfordern. 
Aof der Venlo-Hambnrger Bahn kommen Röbrendarchlässe nnler Dämmen vor 
welche aus zu Wasserleitungen nicht geeigneten Ausschussröhren von Steingut mit 
Muffen hergestellt sind und eine Weite von 235, 311 und ■.)92"'™ haben. Sie wenleti 
auf die ganze Länge mit einem 314""" hohen Fundament untermauert, welches ie^il 
(>28, 785 und 942""" breit ist, und erhalten kleine normale Stirnen von 028™™ Dicke 
mit einer 314 bis 942"'"' nach Bedarf unter der Sohle des Fundaments herabreiehec- 
den Herdmaner, die bis zu 942"" nnten stark wird. Die Sohle der RShre lie^ 
mit der Grabensohle In gleicher Hobe. Die einzelnen BOhrenstücke geben etmt 8tt" 
Nntalinge. Die Untennanenwg wird bei Bampen-Canftlen, woaro sieh diese BShia 
auch eignen, manchmal ÜBhlen kOnnen. Ln Bahndamm sind 1" Tiefe von Oberiunt«- 
RObre bis Scbienennnterkante erwünscht, in Wegrsmpen wird 0,5 bis 0,6^ fi^ 
darüber genügen. 

Im Jahre 1873 kosteten die verschiedenen TbonrOhrm von Qebrttder Nfld- 
maoD bei Altenburg i/S. loco Fabrik: 




-,.,.J 


Oewicht pr. 
laiitd. Met. 


Ko-t'r, pr. 




(ipw'k IiI \<t. 


Koxten pr. 
lfd. Mot. 


Ourrlimi's.N. 


Gi^wlcht pr. 
lfd. Met. 




im l.ii litoii 


lfd. .Met. 


im liit hlen 


lfd. Uet. 


im Liebten 


IfJ. 


mm. 


Kltfr. 


Mark. 


mm. 


Klgr. 


^ Mark. 


inm. 


Klgr. 




45 
70 
»5 

1 120 


8.0 
12.5 

20,5 


U,75 
0,90 
1.2& 
1,50 


145 
185 
235 
2SÖ 


25,0 

32,0 
40,5 
4»,(l 


1.90 
2,60 
3,80 
5.40 


3ßO 
430 
600 


70,0 
95.0 
ISO.O 


s,4'> 
JI.O"» 
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Fr Chr. PikenlMsher io Zwickaa lieferte 1876 die ThonrOhien loeo Fabrik zu 
fol^^endeii Preisen: 






! 

Im». M«t. ' 
Kilogr. 1 

.. 


Ko~t»n [ir 
1.^111.1 M.l 
Mark 


m. 


Ci»wic1il pr. 
lanfil. Mpt. 
Kilotn'. 


Kost«"!! pr. 
UuM Met. 
Mark 


T.iebUiW«ito 
mii. 


Oewicbt pr. 
lanfd. Mpt. 
Kilogr.« 


KosU"« pr. 
luufd. Mol. 
Mark 


511 


1 

9 


l»,7ll 


„„ 


:« 




:tt)(» 




«,0Ü 


70 


!.<• 


»,!>U 


200 


40 


;j.oo 


:t7(i 


9" 




100 


21 


1,25 


2341 


45 


:i,5o 


450 


140 


12,U0 


ISO 


23 ' 


l,W 


m 


47 


4,00 


57Ü 


170 


20,00 


150 


39 

1 


2.00 


280 


54 


5,00 







Halbrunde Oanalatolne fSielziegel) von Thon gebr^nt, mit oa. 40—50' 
stlrke, kosten: 



Wand- 



Lichte Wt it.« inMilliint. 
Preis pro Stück. .Mark 
Preis pru ItU. Met. Mk. 


1 im 

o,:ti» 
o^bi 


•il,! 

o,:i.') 
o.yii ' 


1 

VM 
(»..■|(» 
1.20 


242 
1.44 


2!(2 
0.70 




nnlinär«* pro SlöcV HHri"»"» lanjf 
■ 


b<>»K(>re pro Stöck 415™ 


>" lang 



(In SS eise nie Itölircn werden in Weiten von 200""" bis 100'""" oft zu Hanipcn- 
Canälen verwendet. Sic weiden ^'ewiUiiilicli in ein Leliniliett gelegt und mit IMei 
oder Cenient «rediclitet Die Uielituii"; mittelst Fielitenliolz- Keilen, wclelie in Oester- 
reich iiu Gcbruuehc und %u Wasäerluituugsdruckröhreu zu cm|)fehleu int, kann Itlr 
RampeneanMe niebt angewendet wer^n, da die Hohkeile nieht stets im Nassen 
liegen und dann leieht verfanlen. 

Die Preise der gnsseisemen RObren (MnifenrObren) waren im Jahre 1876 loeo 
Fabrik: 



I.iilito Wt Ur in MiHimetern . . . 


200 


250 


:u)o 


350 




Bauliiit^f viiivs Kohrs iu Metern 


2.75 


2,75 


2,75 


2,75 


2,7.") 


Gewicht pr. Uuftt. Meter Baniange , 














45 


ur> 




107 


128 


Preis pr. Uufd. Met. BavUtnge. Msrk , 


9.50 


14,00 


18,50 


22,50 


27,00 



GaiUe TOn Hob. — Rampen-Canäle werden aneb snweilen ans 60 bis 80"" 

st;irken znsammengenagelten Dohlen hh zu 30()">" Lichtweite hergestellt. Um die 

Dauer zn erhöhen, wird man das Holz imjirägnircn. In moorigem Wasser 
liiilt sieh auch nicht-imprägnirtcs Holz. hcKondcrs Eichenholz lange, wie 
^i'li iiherhanpt diese CanUlc am besten eonserviren werden, wenn sie •rniss- 
tciitlieils untergetaucht, also in wasserhaltigen (iriiben liegen. I iiter hohen 
liamjjen wird man diese Canäle. da ihre Erneuerung nm so schwieriger 
ist, je länger sie sind , nicht gern anwenden. FUr solche 300""" weite 
bOkeme Dmmmen ans 60"" tterken Bohlen (FMg. 4) rechnet man pro laufendeB Meter 
6 Msik, femer fUr 1 lanfd. Meter weite bOheme Seitendnrchlilsse mit Feldsteinpflaster 
25 Mark. 




'■■ IJi'ltcr ProiHMi)fr;ih<'ii von Oiinälen . Rühren etc. vcrpl »'«"Ii (ii»llPctan('*Mi iiher Ent- 
wiaaening und Heinigung von Stüdteu vuu v. Kuven, Zeitschr des Archil. • uud Ingeu.-V ercins zu 
BauoTer, IX. Band 1863, p 291-362 mit Abbild. 

29» 
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Gemaserte Cnnüle. — Auf der Vcnlo-Hambiirger Bahn kommen cylindriieli 
gewölbte Rampen-C;iuäle von 314, 172 und (i2S""" Weite vor, welche ohne weiter« 
Flg. 5. Fun<lament auf den rund ausj^ehohenen Bwlen gelegt und in Tri«i- 
niiirtel geniauert werden Fig. ö . Sie sind ' 2 »Stein — l^o'^" gtark 
Die Stirnon sind rechtwinkelig gegen die Achse des Canuls, also parallel 
mit der lUuipe gestellt und haben eine Stärke von etwa 472""'. Je 
neeli dei Umständen wird eine Herdmauer ausgeführt. Die ^üna 
werden mit 115"" starken, 523"" brdten Sandsteinplatten abgedeckt 

Auf der Heppeoa-Oldenlmrger Bahn Bampen-Caalk 
(Seitendarchlisse) Ton 300 bis 500"" Weite kieisfttnnigeB Qßu- 
sehnitts V, Stein (125"") stark, mit Untermanemag ▼ersekea lad 

mit Tbonschlag abgedeckt, hergestellt nach dem Schema Fig. 6. 
Folgende Tabelle giebt den Materialbedarf und die Kosten, wenn 
man den Cubikmeter Baeksteinmanerwerk, Material und ArUit 
an 25 Mk. rechnet. 




t 

IMer. 

1 
1 


1 

Ji>d« Stirn cxcl. 
(I*w6lto. 


C tt b 1 k 

QfMi'iUio pro 
laafAiMi. Motor. 


m e t e r. 

Unt«-rmAUi>rnnK 
pro Uufd. Met. 


Zu Hammen. * 


' fi — 

1 H«tor. II Mut. 


0,30 ' 

0.40 

0.50 

t 


1 

' 0.096 
0,173 
0,250 


0,1 ()6 
0,206 
0.245 


0,177 

o.2.'5r. 

0,270 


0.343 1 1.16 

0,11-2 ! I.-22 

0,521 1.40 
. !! 


11,0', 

1 13,u:i 

1 



Hieran kommen noeb die Koaten flir' iwei Stirnen nach dem obigen Satze n» 
25 Hk. pro Cubikmeter. 

Auf der Oldenborg-Bremer Bahn sind Canttle von 500"" Weite bei 750""B5lie 
Vs Stein (etwa 125 bis 130»") stark nnd von 1" Weite bei 1",25 Hobe aas zwei 
Ronladra k Vi ^^^i" unter hoben EisenbahudUnnuen angewendet; sie sind nielit weilv 

untermanert und mit SOO""* starken, nach Betlarf herabreicbeuden Stimmauern. die 
mit Klinkerrollschicht abgedeckt sind, versehen. Sie kr)Stcten per laufenden Meier 
(ohne Erdarbeit 12 iMk. resp. 34,50 Mk. und mit 2 .Stirnen zu jedem re.sp. 2 37. j" 
— 75 Mk. und 2 • 100 = 200 Mk. an Material nnd Arbeit. Diese Canäle sind au> 
gewöhnlichen Backsteinen und in feuchten Baugruben zur unteren Hälfte mit Mörtel 
aus Portland-Cemeut ;1 Vol. Cement und 2 Vol. Sand], zur oberen mit Trassmälld 
(IT0I. Tnuttmehl, IVol. gelösditen, fetten Kalk, I Vol. Saud) gemanert, an troekeo« 
Orten ganz mit letaterem MOrtel. Sie eignen sieb el>en&Us an Bampen-CanlleD. 

Anf den Hannoverschen Bahnen sind Platten -CanXIe ron 438 bis 584"" in 
Quadrat mit 146"" dicken Platten abgedeckt, m Bmcbstein nach dem Schema Fig- 
(p. 453) hergestellt» welche unter beliebig hohen Rampen verwendet werden küssei 
nnd per Cubikmeter Mauerwerk nnd Sandsteinplatten, sowie Herdpflaster sn mad H 
bis 2ü Mk. ohne Erdarbeit und Wassersehöpfeii veranschlagt werden. Der Issfci^ 
Meter eines .584 weiten Canals kostot i:\ Mk. Aus Backsteinen kann man 
schwächer herstellen, und wird dann der Cubikmeter Mauerwerk etwa 25 Mk. koste« 
statt Herdpfiaster anzuwenden, kann ohne erheblich grössere Kosten das FundaiueDt 
auch durchgeben. 
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Die Oberkante der Abdeckungen sololMr Ottilie imd überhaupt gemanerier 
Caniile in Rampea wird mm iweekmlaiig wenigstem 300 bis 450-" anter der Weg- 
kröne legen, nm die SlOsse des Folirwerks anf das Bfanerwerk Yig. 7. 



1 ■ 



Anf Hannovergehen Bahnen sind bezahlt fhr ovale Canftie 
ans Formsteinen in Trassmörte) genmnert, mit 147""" starker Wan- 
dung c/j Stein grosses Format 730 bei 5S2""" weit 12 Mk. per 
laufenden Meter flir Material und Maurerarbeit, sowie 1,50 Mk. üäi^md~''^'hh, 
fiir Erdarbeit, — 582 liei i;{7"'"' weit 10,50 Mk. für Material und 
Maureriohn und 1,20 Mk. für Erdarbeit per laufenden Meter. Diese Cauäle werden 
auch zu Haupt-Entwässerungscanälen auf Bahnhüfcn gebraucht. 

Anf der Almdo-Salxberger Bahn sind Bnmpen-Oanäle von 438 Iris 584"" Weite, 
nmd wie oral (730» hoeh nnd 584» weit) Baekstdn {« 1 10"») staA, und nof 
der Vento-Hambuger Bahn Oanile tihi 814, 472 nnd 628"" rund, % Stein stark 
iMrgastellt. Anf hdden Bahnen sind die gemanerten Stirnen 471""* stark mit 157 
oder 105"*" dicken, 471 bis 523""" breiten Sandsteinplatten abgedeckt. Wo eine 
starke Durchströmnng eintreten kann, sind die Ein- und Ausläufe wie die an die 
Stirn anscliliessende Grabenbttscbang auf korse Längen zuweilen durch Pflaster be- 
festigt. 

Canüle aus Beton und Cement. — Auf der Berlin-Stcttiner Bahn werden seit 
12 Jahren mit Erfolg an Ort und Stelle gegossene Beton-Uurchlässe angewendet. 

Diese gegossenen Betondurchlässe werden mit einem lichten Durchmesser von 
0*,30 bis 1",25 angelegt. Die Herstellung, welche die Fig. 8 Teransehaalicht, ist 



Ffg. 8. 



Vis d. nat. Gr. 



eine sehr ein&che. Anf einem 
stark abgerammten Pflaster von 
Kopfttehien erfolgt die Aufirtellnng 

des Lehrgerüstes, in dem zuvör- 
derst in Entfemnngen von l"'.2ri 
bis l^jOO «lie 3 mit abr bezeich- 
neten Brettsttlckcben aufgestellt, 
von aussen 40'""' starke loO — 
150""° breite Bretter gegengestellt 
snd die Eeken bei 4 nnd e mit 
Lehm gehörig fest ansgestampit 
«erden, wobei nur dannf sn sehen 
ist, dass die Fugen zwischen a, b 
and c in der Ltogenrichtnng sich 
versetzen. Ist nun die Sohle des 
Dnrrhlasses gegossen, so wird die 
innere .Schaalung aus gehobelten 
genau gleich starken Latten, die sich nach innen radial verjüngen . angebracht und 
dann die Mittelseheiben ff aufgestellt. Letztere bestehen aus zwei durch eiserne 
Chamiere verbundene Hälften, deren Kanten im Stoss gebrochen sind (Fig. 9), um 
dss Ansefaumdeniehmen sn erleiehtem, nnd werden dnroh eme oben aufgenagelte Latte 
^'tttieal festgehalten. Ist das Lehigerttst so hoeh gefördert, dass man die Schablone a 
noeh mit der Hand erreichen kann, so wird dasselbe snm besseren Halt von aussen 
amschnttrt, und nun erfolgt der Guss des Durchlasses, mit dem man der Länge nach 
fortfährt, wobei naoh nnd nach die Schablonen o, b nnd « mit der Hand entfernt werden. 
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Ist der antere Theil in der ganzen LHage fertig, so wird die obere fittlfte des Ubr- 
gerttstes angestellt nnd wie snvor ver&hren. 

Znr Misebnng des Hörtels wurde Stettiner Portland-Cement mit groben, ge- 
siebtem nnd sorgfältig ^^cwaschenem Kiese verwendet, unten im VerbUtniss tod 1 : l*/)- 
oben von 1 : 3, wol>ei die oiaeren Scbichtlnprcn etwas dtinner angerührt worden. Nadi 
et%va zwei Tafren k;mn die ilusgere Seliaalung cnfffernt und der Cement mit der Gieß- 
kanne naeh Hodart {::enetzt werden. Nach T» bis 6 Tar:en stitsst man mit einer Stanpe 
gegen die Seheiben y, die. in den Cbarnieren zusaiiuiicnklappend, das Heiansiiehmtn 
<ier inneren Sehaalnng gestatten. Die Küpfe des Dan blasses werden dem B(>8cbuii;;5- 
verhältuisB der Dossiruug ent«preebend abgeschrägt, ilieruaeh wird der fertige Durch- 
läse aNmablieb veriUUt nnd zwar genügt eine Erdmifedittttung von 0",60 Ins 0",Si» 
Hobe, um den Dnreblass sowobl gegen die Einwirkungen des Frostes als der duiif 
gebenden Fuhrwerke zn scbtttaen. Auf den Wttrttembergiscben Staatsbsbntti äid 
ftbnllche Betondureblässe angefertigt worden. Man nimmt dort 1 Tb. Boman-Cemeot 
(ans der Oegend von Blaubcnren in der Kauhen Alp) zu Th. Sand zu 5 Th. Steinen 

1 > II r (• Ii 1 R s s «' aus ?< v Ii :i a 1 e n von P o r 1 1 si n d - (' »■ m e ii t ' . :ius zwo! fihcr «'inanär 
gelugteu iiülft«D von 1 Yul.-Tlicil Kiß;> und 2 Vol.-Theileu (Jeiuent hergestellt, werden 
630^ Oarehniesser and 78"" Wandstärke auf ein Sohlenpflaster oder ^e gut nit 8tMM 
abgeatampfte Suble gelegt, und kosten ohne Erdarbeil und Stirnoi, Inol. Transport dtf 
Röhren auf i/j Meile pro lanfeuden Meter ca. 17 M. 

Röbren von Portland-Oement mit Mnffen kosten obne Legen frei 
Hannover : 



Lichter Dun-hineHticr in Millimeteni. 


220 


21M 


440 


5S7 


Wandstärkt' in iMilliinetiTii. . . 




.'jü 


«2 


75 


l'rel» pro laufeniieii Meter in Mark 


Ii, 20 


^,20 


iD.iiO 





Cauäle aus Stoinplatten. — Platten -Caniile ans Velpkcr "^aud 
stein , nach Schema Fig. 10, sind in den Dimensionen und i-^tärken der 
folgenden Tabelle ausgeführt. Auch auf den }Iaanover8chen Staatsbiiuiei 
sind derartige Canäle angewendet, nur sind grossere PlaltenstlikeB b^ 
1/ d nat Gr ^® '^^ Tabelle angegebenen Stärken sind anob nur ftr die 

' ' festesten Platten ansreiobend. 




Mi htv. ) I".-' III 
MiltimeUru. 


1 

Uühfi in 
MiMimelern. 


Drckplfttten- 
i^Urk« in 
MUlimtora. 


Sohlpn- nnd 
.S<'iti>nplstl<<li- 

Htüke in 
MiniiMtora. 


I'rr'iK pro laofd. 
Matar ia Hafk. 


:i 1 1 


314 


52 


52 


11..V2 


:!1 1 


466 


52 


52 


14,40 


4üti 


466 


7S 


52 


16,^ 


550 


550 


104 


78 


17,58 


i;2s 


628 


101 


91 


I!),!tS 


«»2S 




1U4 


91 


21.60 


7H5 


tu 2 


t(M 


91 


xi.m 


U42 


942 


13ü— 157 


104 


40,65 



^ S( nftlrlicii. in Erbkam « Zeitsclirift f H IX. Bd. 1859 mit Abbtlil; »uch im Au- 
zuge Ztiitäclü des llunnuv. Arcliit.- und Ingen. -Veroins. VIII. Bd. li^K2, ]>. 422 tnit Abbild. 

^ Cuualisirung von Magdeburg, von neidmaan, Erbkams Zeitochrift f. B. 
Abbild.; aieh im Avnag in Zeitaohr. des Hannov. Arahit.- und Ingsn.-Veratna. VIII.RI..1M. 
p. 122. Mit Abbild. 
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Das Verlegen (olue Crdubeit) flir Gaulle unter 628"" Weite ist bezahlt wor- 
den mit 0,9611k. per Meter, Uber 628"" Weite mit 1,60 Mk. per Meter. 

Kosten Tenehiedeiier Caalle, sowie Preise fttr Tersehledeoes Hanerwerk. 
Anf der Berlin-Stettiner Bahn betrugen die Kosten per laufend. Meter Ganal: 





! Ko^t<-n |KT Uufmden 
1 MeUr in Bark. 


Ein gedeekter 0,60» weiter Gftnal »tu FeMsteineo .... 

Eine Drurami* aus ;;lasirt( ii Tlionnilircn von (»,60"> Durchmesser 

dito von 0,60* - - Fichtenhola, {fetheert .... 

Eid i^eKOMMener Cemi>ut-C»iuil von U,buni 
exel.I<lellBningdes DorehmeRser und lo5)""WMditibke . 

Kiflsra ... 1 dito von <».M)'n und Tf»™« 
dito vuu U,3U°i uud öU"*n 


1 

38,10—47,70 

28.68 

2a,s8 
14.34 

UM 
11.94 
7,98 

0,ft4 



Bciiu fiisenbahubau iu Sachseu uud Bülimen sind in den letzten Jahren folgende 
Preise bezahlt worden per Gubikm. 

Für Beton (1 Gement : 2 Sand : 4 Steinschlag) 33 bis 38 Mk. 

- Trockeninanerwerk (ans Bruehsteineo) 6 - 8 - 

. Fnndamentmanerwerk ans Bruchsteinen in KalkmOrtel 12-13 - 

- Httnptiges Bruchsteinmauerwerk in Kalkmörtel ... 14 - 16 - 

- Brncb8tein-Ge\v(llbnmuerwerk in Kalkmörtel .... 22 - 26 - 

- Bruchstein Deckplatten iu Kalkmörtel 200»" Stark . . 2S - 'M) - 

- Ziegeiniauerwerk in KalkmOrtel 24 - 28 - 

Femer per 

Für Bruchsteinpflaster in Sand 2,5 bis 3,0 Mk. 

- Brocbsteindeckplatten 5,5 - 6,0 - 

- Elbsaudsteiudeckplatten 180— 2()()""» stark .... 21 - 27 - 
Diese Preise begreifen sUmmtlicbe Materialien und Arbeitslöhne in sich. 

§ 4. Parallelwege. — Wege-Anlagen parallel zur Hahn kommen gewöhnlich 
nur bei weniger wichtigen Wegen vor, um einen solchen mit einem anderen Wege einem 
gemeiDschaftlichen Uebergange zuzuweisen und an WegUbergängen uud Baniöre- 
Wirtem zu sparen. Die Aehse dieser in Terlegenden Wege wird dann im Allgemeinen 
psndlel mit der Begrenxnng des Bahnkörpers angenommen. Die Breite der Parallel- 
wcge ist, wenn niohts Besonderes bestimmt, von der Oiabeokaote, resp. den Kanten 
der Böschungen der BahndSmme oder Einschnitte an sn rechnen und wird im All- 
gemeinen gleich der früheren Nebenwege sein. Die Parallelwege werden von der 
Eisenbahn durch einen Graben oder durch eine lebende Hecke oder durch eine Lattcn- 
"der Drahteinfriedigung getrennt. Wenn die Bahn mit dem Wege im gleichen Niveau 
f»der tiefer liegt, so ist es zweckmässig, dem Sehutzgeländer eine grössere Widerstands- 
fiihigkeit als den gewöhnlichen I5ahueinfriedigungcn zu geben. An vielen Orten, nament- 
Uch in der Schweiz und in Wllrttemberg, begnügt man sich mit einem Graben uud einem 
0,S bis l^iO hohen Erddamme» welcher die Bahn von dem Fahrweg trennt. Man giebt 
so viel als mOgUch diesen Wegen im Querschnitt eine Neigung von 1 : 30 bis 1 : 20 
saeh Aussen, damit das Wasser nicht an die Seite der Bahn abiliesst. 

Für die gewohnliehen Parallelwege lur Feldbestellnng in ebenen Gegenden ist 
ciu Befestigung der Fahrbahn in der Begel nicht erfotderlieh , und ist nur eine 
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AoigMehnng dor liervortretendeii Unebenheiten mit Ikibehaltung der n&ttlrüehBi 
Steigungen des Terrains vorzunehmen, wobei auf die Erhaltung der EntwäMeraig 
der benachbarten Grundstücke Bedacht zu neliincn ist. Die Parallelwege an Bcrg- 
häiiKen sind da;i;cp>ii öfters mit starker Vcrstcimiug VBL verseheOt um ein ZerrÖMOi 
der Wege bei starken KegengUssen zu verhiiuhMii. 

Die für die HerKtelluug der Parallelwcge erturderlicheu BrUcken ood Durcli- 
lässe werden melBt nach denselben Grundsätzen, wie die BrUcken im Eisenbahii- 
damme ausgeführt; in vielen Fällen w&blt man jedoch mm Uebefbane eine Hob* 
oonstniction, wihrend flir die Eisenbahn naseive GewOlbe oder Eisentriger ngb- 
wendet werden. 

Bei Projectirung der Parallelwege igt namentlich darauf n adilen, eb nicht 
Brücken oder Dnrchlilssc durch gepflasterte Mulden oder Fahrten zu ersetxen sini 
was in sehr vielen Fällen crtahrungsmässig angehen wird, und wodurch oft namhate 
Kosten erspart werden können. — Vergl. Fig. 6, Tafel XXVI bei mm. 

$f 5. Oberbau der Niveauflbergänge. — Derselbe bezweckt sowohl die Her- 
stellung' einer festen und ebenen Fahrbahn für die Strasscnfubrwerke , als aoch du 
Orteuhalten einer Kinne au der inneren Kant« der Bahnschienen ftir die Käder- 
Spurkränze der Eisenbahnfahrzeuge , damit die Bewegung von Strassoi- ond Bm- 
bahnfnhrwerken an diesen Punkten ebenso leiobt nnd sieher als an den tbrigm 
Stellen der Fahntrasse nnd Eisenbahn stattfinden kann. Es bietet die Hentelhs; 
dieser Rinne einige Sebwierigkeiten: IMe Befestigong der Fahrstrasse mnss so den 
Niveauttbergange der Art hergestellt werden, dass die Unterlagen des Bahnober- 
baues leicht nnd schnell frei zu machen sind, um sie bequem nnterstopfen ood 
nöthigenfalls erneuern zu können, und ebenso rasch niuss die Befestigung wieder 
hergestellt werden können, damit die Comninnieation auf der Strasse keine längere 
Unterbrechung erleidet. Ausserdem hat die feste Begrenzung der tiefen Hinnen ftr 
die Spurkränze der Hädcr sclion häutig Veraidaswung gegeben, dass sieh die Hof- 
eiscn der Pferde in dieselben einzwängten, in Folge dessen nicht selten die Uafie i 
abgerisaen wnrden nnd die Eisenbahnverwaltongen bedeotnide SatoehidigangeB flr 
verlorene Pferde bezahlen mnssten. 

Die Spnrkrararinne mnss bei Niveanttbergkugenj anf welchen das Gleis mfa 
Geraden liegt, mindestens 67""" breit sein. Eine grtesere Breite ist schädlich , weQ 
sonst die Hufe der Zagthicrc und die FUsse der Menschen leichter in die RioDOi 
hineingerathen können. Sobald jedoch das Gleis auf den Uebergängen in einer Cur« 
liegt, ist eine Erweiterung der Spurkranzrinne erforderlich und mnss dieselbe um so 
weiter sein, je kleiner der Kadius der Curve, je liin^^cr die Spurkranzrinne nnd je 
weiter die Achsen der Maschinen uder Wagen von einander entfernt sind. Auch er- 
heischen liachsig gekuppelte Maschinen eine weitere Kinne als 2achsig gekuppelte, 
selbst wenn die Entferaong der ftassersten Achsen bei beiden Maschinen-Arten die- 
selbe Ist. 

Bei Chansseen, Landstrassen nnd firequenten Gommnnalwegen wird die S|io> 
kransrinne öfters von einer mit der Haoptsehiene in Sttthlehen verbundenen smiliB 
Schiene gebildet. Diese Doppelstuhle sind der Art zu constmiron, dais die Hanpt- 
schiene die gewöhnliehe Neigung, die zweite (Schutz-) Schiene dagegen keine Nei- 
gung erhält. Zugleich mtissen diese StUhlchcn eine hinlängliche Höhe erhalten damit 
bei .Ausführung des Ttlasters der Fahrstrasse über den Bahnoberbau die Master- 
steine nicht die Querschwcllen berühren, indem sonst sehr bald das l^flaster ios^re- 
rUttelt werden und in einen maugelbaltcn Zustand kommen würde. Die BelestiguDg 
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der SflldeiieB in dm DoppekMIhteD gaadilelit bei deppelkttpfigen Soliieiioii gewQkalieh 
mittelet an der Snaseren Seite eiDgetriebener Holzkeile und bei brattbaalgen Schienen 
mittelst Scbraubenbolzen in der in nachstehender Figar tl dargestellten Weise 
^KiTeaaübergänge der Hannoverschen Staatsbahn i. Dabei werden die Si'hiencnfllsse 
an der äusseren Seite durch an den Stühlen angegossene vorspringende Nasen fest- 
frehalten. während Uber die inneren SchienenfUsse die entsprechend frefomite Unter- 
le^platte greift und diese mittelst zwei Scbraubenbolzen an die Bodenplatte festge- 
.«ohraabt wird. Die Muttern sitzen ol>cn und werden durch einen Bücbsensohltissel 
angezogen, wobei des Drehen der Bolzen durch 
▼iereckige AnalUie in der Bodenplfttle des StiililB 
▼er]u]id«rt wird. Letetore wird 4iiieh eine nnter- 
lialb nagegoesene LHngnippe TenliiiEt. Um dne 
Spalten der Qoerschwellen zu verhindern , sind 
die Na^llöcber in den Endflantschen des Stuhls 
etwas versetzt, wie der Grundriss Fig. 12 zeigt 

Die zweite iSchutz- Schiene ist an den 
Enden aut^ etwa HOO""" Länge um '25""" nach aussen 
zu biegen . damit unerwartet in der Spur etwa 
abweichende Bäder allmählich in die Banne ein- 
geldlet weiden» so dass die Weite der Binae am 
laiseralen Ende etwa 100^ betMIgt*); es ist 
sweekmissig, dass diese Erweitemag wenigstens 500"" Uber den Band der Fahr- 
Btrasse hinausragt. 

Um das Kinklemmen der Hufe von den Zngthieren zu verhindern, moss die 
Tiefe der Spurkranzrinne auf 38""" ermässigt werden; dies kann entweder dadurch 
erreicht werden . dass man ein Futter von festem Holze auf dem Boden der Binne 
anbringt, (xler dass man in die Binne feinen Steinschlag bis so der angegebenen 
Höhe fest einstampft. 

In Wtlrttemberg hat man die Erfahrung gemaeht. dass die llulc der Zugthiere 
hauptsächlich durch das Einklemmen der Hufeisenhaken unter den Kopf der Schiene 
festgeratben. Man wendet in diesem Laude daher sogenannte i^uttcr an, das sind 
Lasehen von der Länge gleieb der Breite des WegUbergangs, welche an Fahr- nnd 
SdmtBsehiene befestigt werden nnd so der Spniknuarinae die Form eines Beebteeks 
geben, in der die Halb keinen Vorspmng znm Festsitzen finden kttnnen Diese An- 
erdnnng hat sieb sebr gnt bewährt nnd ist in empfeblen. 

Wenn die Breite des Wegllbeigangs es gestattet, werden die Sohntisebieaen 
aaf die ganze Länge dss Ueberganges so gelegt, dass ihre Stdese nieht mit denen 
der Uanptsehienen snsammentreffen. 

Früher waren auf einzelnea deutschen Bahnen besondere, in naclistehen- 
der Fig. 13 skizzirte WegUbergangsschienen im Gebrauch, welche mit versenk- 
ten Nigeln, wie die Flacbschienen auf LaogscbweUen- Oberbau an den Stellen der 



^ In Frankreich bat man die noriuHle Wüite der SpnrfcnillriBne BW auf 56«"» anKennm- 
mcn und l)c'trägt die Erweiterung auf ;(•»()••"" Entremun^ von dem Endstiihl« im Gaoaen nur Too«"", 
ducb verläugert man daaelbet die ächutxscbieoe gewötiulich noch uui weitere 250'»» und (pebt ihr 
M iMMnten Ende «fnm Atetond voo lOQm, m etva enger «i%f keilte oder ellifcer abge e et st« 
Räder noch in die Spurkranzrinne «-inzaloftsB und heftige Stileie gegen die Sohotieehiene m ver- 
nwid». Veigi. aosohier I, p. 42». 
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Fig. 13. 




Niveauöberfjäiifjo auf einzelnen tiefer liegenden Querschwellen befestigl wurden. Bei 
dieser bohiene hat zwar die Kinne nicht den Nachtlieil ,' dass sich ilit- llnfc fest- 
kkMiiincn ki>iiiien, aber sie bedingt die riitcrhrecliim;; des lanfendei 
Gleises l»ei jedem NiveauUbergange. vermehrt die Zahl der Sihienen- 
»tüeke und Stösse und liisst sich mit den Schienen dos laiiteinkn 
Gleises weder durch Verlasehung, noch auf eine andere bewalirte 
Art verbinden, was ein grosser Uebelstand ist. Aosserdem eignen 
sieh diese tichienen auch nicbt snr Aasweitnng am Ende der Binne nnd sor Erweüe- 
rong der Bahn in den Canren: man hat deshalb dieselben iSngst wieder aalgegdiei. 

In neuerer Zeit wird häufig der Oberbau auf Niveau • Ueberg^gen dar^ 
doppelte breitltasi^^e Schienen gebildet, die auf Langschwellen rnhen und mittelst der 
gewöhnliehen Hakennägel befestigt werden. Dabei ist eine Verlasehung in gewöhn- 
lieber Weise mit dem helfenden Sehienengleis möglieh and sind unter den l*an?- 
schwellen in Entfeniinipii v(m ca 1 "',.')(» Quersehwellen angebracht, welche dnrrb 
Finkämmen nnd Verholzungen mit ersteren verbunden sind: der Bwlen der Spar- 
kranzriunc muss dann ebeufalls mit einem Holzfutter versehen sein. Obwohl bei 
dieser Constnietion die Sehieneastllble gespart werden» so ist die Unterhaltung dei 
Niveanniiergangs anf Langsehwellen doch kostspieliger als auf QnersehwdleB. 

Auf der Badischen Staatsbalin hat man den Oberbau der Niveauftberginge nach xwd 
verschiedenen ('(»nstructioncn :iiiH}:(fü]irt. Bei der einen < 'onstruction sind rwei breitb»»tp' 
Schienen in der für die Spurkraiizriuue bestimmten Eutferoung von 67'°'" mit Uakennigelo ui 
kursen eichenen kantigen Langsehwellen, nur wenig breiter sIb die beid«i SebieneofliMe, be- 
festigt, die auf die Ilftlfte ihrer Dicke in ansgehuii« ncn I^igem von 600 X 600""" grot^n 
und iriO'""" dicken Sand»teinwUrfeln liegen, welche in einem gnten Schottcrbctt auf IVk- 
lager ruhen. Bei der anderen in neuester Zeit, namentlich bei sebr frequenteo Strasäen- 

flbergangen aiisgofiihrleB GoostraetioB ist 4u 
laufende Gleis a nach nebenstehender Figir U 
auf die RreitP des irepflnstcrten Wegflhergan»* 
auf einer eichenen kantigen Langscbwellc vub 
300"" Breite ond ISO"" Dicke ndt Htkena^di 
befestigt, ünterden Laii<rscbwellen liegen in Ent- 
fernungen von l™.!«) eichene Quersehwellen, mi' 
denen jene durch Aufkämmen und Nagelang fett 
verbimdeD ünä. Die Lang- und QaerKhveOa 
ruhen in einem gaten Schotterbett nnd uitff 
diesem l)efindet sich noch Packla^'er odor Kiill- 
pflaster. Neben der Schiene a ruhen femer i«i 
der Langsehwelle innerhalb des Olmaes dieSdnn' 
achiane 4 in der lichten Entfernung von 07'""' und ausserhalb, auf dem Kopfe stebend, lÜt 
Schiene r: beide Schienen sind durch am Steg diirch'relicnde Schrauljenltulzen solid mit d^r 
Schiene a verbunden und wird der lichte Kaum fUr die Spurkranzrinue zwischen a und b daic^ 
eiserne, die Bolien omgebende Hflisen gesiehwt. An die Schienen i und « stOsst ebgriti 
schichtenmftssiges Pflaster, welches sich sehr dauerhaft ausßlhren Iftast, da die PflsstMlHK 
nicht mit den hölzernen Lang- und Querschwellen in Berührung kommen können. 

Die erster e Constnietion bietet den grossen Vortheil, dass die kurzen, lose in dft 
Binklmninngen der Wflrfel mhenden Langschwellen mit den Sdiienen heraiagehobai. i^ 
einem Angenblick unterlegt oder ersetzt werden können, ohne dass der flbrige Tbd ^ 
Fahrstrasse Pflaster oder t'h.uissee verletzt wird. 

Bei der Lyoner Bahn t>edient man sich Querschwellen von grosser Dicke, die 
jeder Seite der Schienen nnd Schntaschienen ausgekehlt oder ausgeschnitten nnd, so (h» 
vollkonunen horizontale Ptlasternng auch Uber den Schwellen ausführen zu können. Di«« 
Anordnung ist jedoch durch den bedentendenHobiverlnBt kostspielig und cugleich uaistindliek." 



Fig. 14. 




— Vao d. nat. Qr. 



«) Veigl. Ooschler I, p. 427. 
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Id leliterar Zeit bestrebt mao lich, alle Thdle der NiTeaollbergttoge mehr sa 
TflieiiifaieheD. Mao lei^t die Schienen ond äolintsBchieDen wie bei dem auf der übri- 
gen Babngtrecko .uipcnomnienen Systenir ;uif Qncrschwellen. Man verniinderf die 
Dicke der Sanddecke und die Höhe der PHasterstciuo Ultcr den Querschwellen etwas, 

was bei den jetzt p'bräuchlielicn bdhen Schienen nllenfjills anj?elit. 

hl neuester Zeit lä«8t ni:in selbst vielfach bei Hanptstras8enliber{rHn{;en die 
Schatzschiene ^anz wc;r und bildet die Spurkranzrinne durch eutspreehend zugehauene 
I'daatereteinc (KauteuHteiuc; . Fig. zeigt einen derar- ].'i^r. 15. 

tigen Oberbao der Niveanttbergänge von der Altona-Kieler 
Bahn, wobei die Sobienen auf die Breite des Uebergangs 
saf Langaeliwelleii mittelst HakennSgel befestigt und die 
Seitenfliehen der Sehwellen oberhalb auf die Breite des 
Kusses zugcschiiri't Huid. l iiti 1 den Laogschwellen sind 
zur Sichernng: der Spur und zur Gewinnnng einer prrösscren 
Hottunj;»tläche noch (^uersehwelb-n angebracht. Die Spur- 
kninzrinne winl sehr einfach durch eine Hcihe schrä;: angesetzter Pflastersteine von 
gleicher Dicke j^ebildet. Hei den IS.")"" hüben llartwich - Schienen der Stuttpart<'r 
Pferdebahn wurde die Uinue für den Sparkranz durch Einlage von bocbgestellteu 
Backsteinen an den Schienenhals gebildet nnd das anstossende Pflaster in der Hohe 
des Sehienenkopfo ansgeftlhrt (s. Organ 1870, p. 236). 

Für grössere F^hrege nnd kleinere Commnnalstrassen hat man die Niveaa- 
tibcrfränge in der Weise hergestellt, dass man dieselben anf die Breite der Qner- 
s( hwellcnlänge mit Bohlen abdeckte, and ohne je{,'licbe Flach- oder Schutzscbiene 
anlegte. Die Bohlen licf^en 2'", öd breit und sind SO'"" stark, und das Pflaster des 
Tebergangs stösst direet dagegen. Die Schwellen füttert man mit Hrettcrn soviel 
auf, bis die Bohlung um P;2""° unter den Schienen liej^t Dirjenigen beiden Hohlen, 
welche im Gestänge den Schienen am nächsten liegen, kehlt mau fUr das Trotil des 
Rsilflantiehes ans. Der ttbrige Theil des Wegübergangs wird mit Koplalehiea oder 
Fehbtemen soweit gepflastert, als die Bahn breit ist 

Untergeordnete Feldwege erhalten an beiden Seiten der Schienen nur Streich- 
bohlen und zwischen diesen eine Ausfltllung von Kleinschlag. 

Die Liin^^c des Oberbaues und die damit zusammenhängende Breite des Stein- 
pflasters oder der sonstigen Befesti^^un^ hängt von der Breite und Bedeutung des 
Weges, sowie von dem Winkel ab. unter welchem der Weg die Eisenbahn durch- 
krenzt. Die aus letzterem Umstände sich ergehende Vergrüsscrong der Breite ergicbt 
sich durch Hechnung von selbst. 

Die hierher noch gehörenden Bestimmungen der technischen Vereinbarungen 
dm D.E. V. lanten: 

f 41. Bei Wege«17ebeiglngen in Olelaen von normaler Bpurwette soll der 
Bmub flir den Spmtoaaa 87"" hrclt nnd wenigatena 88"" tief sein. 

Bei ITebergftngen über Gleise mit einer ▼ergrösserten Spurweite ist der Banm 

für den Spurkrans um ein gleiches Masse über 67""" zu erweitem. 

$ 42. Die Rinne ist so zu construiren, dasB die übergehenden Sugthlsre sioh 
oißht mit einem Theile ihrer Hufo darin fostklommon können. 

S 37. Schutzschienon (Streiohsohienen) sind bei Wege>Uebergängen gestattet, 
tbsr Dicht nothwendig. 

SiotaorliettssohweilMt nnd fliOltsrlieiteselilenen, wenn solsiho ala erftorderliirii 
•nShtot werden, mfiason anaaerlialb de« HonnalprolIlB liegen. 
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§6. Pflastorang^ durassirimg oder Yerkiesung der Weg - UebergiasB. - 
Je naoh der Bedeutang des We<^Mil)er{^angB wird derselbe anf die Breite der IVriv» • 
straRse gepflastert oder chaassirt, oder aucli nnr etwas bekiest. Bei einig:em)aaMi i 
frequenten Ötraaseu ist die Fflaeterang jeder anderea Art von Befestigaog tmh- | 
ziehen. ' 

Ausgenouimeu hiervon sind die Viehtriften , bei denen gewöhnlich gar keine 
Befestigung des Oberbaues erforderlich ist, wenn dieselben nicht zugleich auch zum 
Ueberfahren dienen, in weleb letzterem Falle der OberiMm und die Befestigung dir 
Fhbrbafan dem Fobrwerk entspreebend breit an pngeetiran ist. 

In dem Ranme swiiehfln den Sebntssebienen, sowto awisoben den CHeisea nü 
anf einem Sttlekc aosseibalb der Gleise ist die Pflastenmg in der H»he des Schienei- 
kopfes, ohneWölbung und auch nicht mnidenfbnnig aosaafiüiien. Die techmeclitt 
Vereinbarungen des D. E. V. bestimmen: 

9 40. Die Ausfüllung des Raumes Bwisolien den Sohleaen muM ohna «- 
hebliohe Wölbung ausgeführt werden. | 

Ausserhalb der Gleise giebt man dem Pflaster zweckmässig ein Seitenge- 
lälle von y^i bis V4o- 

Die rechtwinklige Breite der Fahrbahn kann in det Regel 0",5 bis 2",5 schmä- 
ler gemaeht werden, als die festgesetste Breite der Rampen. Die Länge der Flliite- 
mng in der Ricbtnng der Rampen ist dnrebglogig bi« nun Anseblnss der Rampen 
an den BabnkSrper anxnnebmen, dabei jedoeb an berUeksiehtigen, dass bei sehief- 
winkeligen Uebergängen das Pflaster rechtwinkelig rar LSngenriebtang der BsBpfla 
endigen mnss. ^Siehe Fig. 7 auf Tafel XXVI. 

Bei Anwendung von Spurl)ohlen ist der Kaum zwischen denselben je nsckte 
Bedeutung des We^'es mit Steinschlag oder Kies /.u befestigen. 

Die zu Pfla.stcnin<ren zu vorwcndendon Steine sollen möglichst fest sein, müssen Ski 
in Warfelform mit geraden Kopf- und Seitenfl&chcu zuhauen lassen und dürfen keine sc\ä^ 
rige Teitv habm. Vomigiweiae eignen sich dasu der Gabbro, der feink^lmig« , warifff 
Feldspath enthaltonde Granit, der Basalt doch wird letzterer an der ObeHUche leicht n 
glatt, weshalb keine zu dicken Steine zu wählen sind . der GrUnstein , die härteren Kslk- 
steine (Uebergangs-Alpeu- und Jurakalko) und von Saudbteinen nur die festeren GaUon^i 
nrit kiesel%em oder eiieahaltigrai Bindemittel. 

Eine etwas keilförmige Hearbeitung der Steine und eine gewölbartige ZusamiMDSetnif 
derselben auf dem Gruudbau iät sehr zu empfehlen, damit sich die Steine bei dm Nack* 
rauunen des Pflasters fest aneinander i^tzeu und verspannen. 

Damit die Zngtblere nicht so leicht aasgleiteii nnd die Abantsimg: des Pflaitmwb 
glcichmäs^ifj: vor sinh jreht. darf man die Oberfläche der Pflastersteine nicht über IM Kl 
180 D""" nehmen, und muss die einzelnen Steine möglichst gleich gi-oss machen. Ist di«« 
SO kostspielig, so müssen die Steine so verlesen werden, dass immer gleich breite ia mt 
md dicMlbe Rdbe kommen. Bei weidieren Steinen Randstein, KalksMn) i^nmt am ge- 
wöhnlich eine grössere Breite bis zu 200"" an. Eine gute Form giebt auch die BnUsvii 
bU bis 110""", die Länge von 120 bis •Jtio'""' und die Höhe von 150""°. 

In Gegenden, wo man keine Bruchäteine Hndet, werden auch unregelmftssige Schlad- 
Steine so einem leg. Mossilcpflsster, sowie grossere FlnssgerOlle oder Kiesel snr FMn« 
verwendet. Diene Steine haben meist eine sehr unregelmftssige Gestalt, deswegen sollte m« 
sie nicht unzubereitet verwenden; man sucht vor Allem die eine der Flächen als Kopfflfii 
zu hauen und richtet dann die Übrigen Seiten so gut zu, als ea die Gestalt und Sprödi^kfii 
der Steine erisnbt. 

Bei gänzlichem Mangel an Steinen wendet man . wie in Holland , O-stfrieslind UDd 
Oldenburg, die härtesten Klinker, auf die hohe Kante gestellt, zum Pfla.'<ter an, welches i« 
eine etarke Sandbettung gesetzt zwar dem schwersten Fracbtfuhxwerke widersteht, aber lAt 
koetsplellg ist. 
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Jedes Pflaster mma atif einem Untergrunde lieffen , welcher das Wasser diirchlMast 
nnd uicht durch ^'ä8äo erweicht wird, z. U. auf Steiaabrällun , Kies, Sand. Besteht der 
UBtergnmd ans Um»- oder Oammerde, so sollte das Pflaster a«f eine 300"" hohe Sand- 
oder feine Kipslajje {gesetzt werden ; besteht derselbe aus Steinen, so ist 80 viel Sand nfttbig 
als zur Einsenknng des Pflasters bei dfiii Naehramineii erfordert wird . wozn eine Schicht 
von 00 bis 120'°'° genügt."^ Jeder Stein ist fest zu unterstopfuu , in den Stossfugen ge- 
mit Sand an spwsen nnd an 4Ke Irnndti geaetslen Steine so dieht «in nQglieh aain- 
trciben. Da.s Pflaster ist hinreichend aberhölit zu setzen und bei SOrgflUtiigeni Binspilen 
von Sand bis zur völligen Festigkeit nach der Schablone zu rammen. 

Bei den Nivcau-Ueherf^ilnf^oii. auf \veleh(Mi der Oberban auf Querschwellen mit 
StUhlelien lier^^estcllt ist. kann uiun Pliastersteiue von 150 bis 180""" Höhe mit einer 
Saudsebieht vnn r»(> bis ^0'" Dicke Uber den Schwellen verwendeu , bei den Ueber- 
liingeu jüdueh, auf welchen die 130°"" buhen ^>cbieneu uhue StUhlcheu direct auf den 
QoendiwelW liegen, nrans die Höhe der Pflnstersteine anf 100 bis 120*" nnd die 
Dieke der Saodsehiebt anf 20 bis 30"" vermindert werden. 

Bei freqnenten NiTean-Uebergingen in Städten werden zuweilen znm besseren 
Ans^chlass an die Asphalt- oder Platten-Trottmrs der aoBtossenden Strassen zu beiden 
Seiten der gepflasterten Fahrbahn Fnsswege von Steinplatten hergestellt, so 
das« sie mit alleiniger Unterbrechung der unvermeidlichen Spurkranz- Rinnen eine den 
pewühnlichen Platten - Trottoirs ganz gleiche Fläche darbieten, welche, in der Höhe 
der Schienen -Oberkante liegend, auch Uberall mit dem nöthigen (refälie angeordnet 
and dnrcli Parallel-Gossen entwässert, dann auch einen ebenen und jederzeit trocke- 
nen Weg gewahren. Zu dem Ende werden 110 bis 125"" dicke Platten von hartem 
Sandstein oderQranit etc. in möglichst grossen StttdLen, regelmässig anf die Breite 
des Fnsswegs insammengefllgt nnd dicht schliessend zwischen die Gleise in dem 
Material der Bahnbettong Terlegft, nnd wie bei den Bahnschwellea mit der Stopf- 
hacke anterstopft. Wesentlich ist dabei, dass die Platten weder unmittelbar anf den 
Schwellen anfliegen, noch auch die Schienen irgendwo bertthraOi damit keine Er- 
schütterungen auf dieselben Ubertragen werden . welche die genaue nnd ebene Lage 
derselben sehr bald beeinträchtigen; ferner, dass die an die liintersciten der Schieuen- 
ki'pfe stossenden Plattenkanten in unmittelbarer Nähe der Schienen etwa 10'""' tiefer 
als deren KopfÜäche liegen, damit, wenn beim Ucbergehen der Kader der Oberbau 
^h druckt, die LaufOächen der Räder die Platten nicht berühren. Bei Reparaturen 
sn den Gleisen werden die Platten einfach aufgenommen nnd kttnoen dieselben naeh 
Beeadignng der Beparatnr sehr leicht nnd rasch wieder in ihre frühere Lage ge- 
bracht werden, so dass die Commnnication anf dem Fnsswege nnr eine mOgUchst 
knne Zeit unterbrochen wird. Die Details dieser zweckmisrigen Constrnction sind 
in Boresch's »Beitrag zur Constrnction der Wege-Ueberfthmagen« im Organ 
p. 150, nehst Abbildungen entlialten. 

Die Hcfesti^nnig der Hainpen . weiche sich an das PHaster des NiveauUber- 
gaoges anzuschliessen hat. wird gewöhnlich nach Maassgabe der früheren Befestigung 
dss alten Weges ausgeführt und dabei als Grundsatz festgehalten , dass die Befesti- 
gug der Rampe nicht schlechter sön darf, als die des alten Weges. 

Da jedoch die Rampen wegen der frischen Ansehtttfenng , der Ansteignng und 
der meistens geringeren Breite leicht in eine mangelhafte Beschaffenheit gerathen, so 
ist ofoiderliehen Falles anch bei denjenigen Rampen, als Fortsetsang solcher Wege, 



") Verfl. Becker, M., der Strsieen- nnd ffiaenbahnbau, p. 58. 
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welclie lilierliiiu|it nicht künstlich befestigt waren, eine ir>U bis ioo*""' stariLe Befesti- 
gung durch KicH etc. auy.uwcuden. 

Bei Ohansfleen und besteinten Commtiiulwegeii ist die BefeatigoDg der Ram- 
pen in der Regel der früheren Befestigung gleicb» als Pflastermigf Steinseblag oder 
Riesbahn amanebmen. 

In England gesebieht die Befestignng der Niveaaflbeigftnge ntcbt selteo TerwOdrt 

klein gro^rlilagenfr Steine . welelie mit einer Misehun^? von Steinkohlentheer und Pcrh nai- 
geben sind. Die dadurch her^egtellten Strassen sind demnach Uieils macadanmirt , titdU 
asphaltirt; es fährt sich darauf elastiech und angenehm. 

Die Steinscblagbahnen sind mit Bordatelnen «inznfastten , die unteren Steinsdilagiig« 
können ans weieherem Material bestehen und erhalten ein gröberes Korn 5n bis Td*" ivite 
des Würfels) . Der Steinsehlag zur Deekhigo aus dem festesten und gleichmässijrsten Materiil 
crliält im Korn eine Stärke von 30 bis 5U"" Seite (in W (Ir fei form) . Die Mächtigkeit (id 
Unterbanes wird nach der Besehaffeniieit des Materials, der Stärlce des SteinbahnkSipcn de. 
be.stimmt, und in gleichmänsiger Dicke über die j^anze Fahrbahn aiis>:e!»roiti t und ffstrf- 
walzt, sodass er nur bis 75""" unter die Oberkante der Bordsteine hinaufreicht. Ist fe«tem 
Deekmaterial nicht erheblich theurer als Gestein zum Unterbau , so erhält die Deckte ii 
der llitta mindestens tOO"" Stärke, an den Kantensteinen mindestens eine volle Schidit 
also 30 bis ]n""" stark' . Die Deeklage ist ebenfalls vo lange fealniwalnn, bis dieRidff 
belasteter Fuhrwerke keine Eindrücke mehr hinterlassen. 

§ 7. Verschlu8svorrichtun|?en der Niveau ■UeborgUnge. — (Allcrenieines. 
Kiniheilung.) — Die Verachlnssvorriehtunp^on oder Barrit'Tcn werden sehr verschiedm 
ausf;efllhrt ; dieselben niUssen vor Allem so construirt sein, das.s .'^ie sich sr» ItMclital? 
niö{j;li('h bewehren la.ssen , dass .sie dauerhaft sind und den versrliicdi'iien KräücD 
wclclie eine BcHchädigiiug hervorzubringen trachten, gehörigen Widerstand cDtgegea- 
setzen, sowie das« sie in der Unterbaltung niüglichat Okononiiseb sind. 

Die Breite der Barrieren siebt im Allgemeinen mit der Breite derStnueoii 
Verbftltniss. Es kommt jedoeb bilufig Tor, dass sebr fVeqnente Commonal- nod Oiti- 
strasscn breitere Barriör^n verlangen, als solebe Staatsatrassen, anf weldien der Ter- 
kebr weniger lebhaft ist. 

Bei den Französisclicn Bahnen haben nach Goschler I, p. 'ilO die Ottf- 
nungeu, weiche den verschiedenen Barrieren entsprechen, folgende Weite: 



BeMtolntnf 

BltMM. 


dUM. 


Rraite 
der 

Uetfr. 


Of ffnung 
xwi«cb«n 
den Barhire- 
pAwtoBftr 
W»f(*n. 


G»n|? 

rar 
FnMgKngnr. 

M«Ur. 




Kaiserliche Strassen . . 


1 


»— Ö 


, Ö-t» 


11,70 


Die OeflouDg iwiscbt« 


Departemeotsstrassen. . 


2 


4—6 


5—7 


»,70 


den BtnÜtefkUtm«^ 


Wichtige Vicinalstraasen 


3 


3— S 


4-0 


0,55— U.7U 


spricht im Altcentnai 


riewöiniliclio Laodstnws. 


4 


4 


1 > 


, 0,55 


der OffTniiUL' v-ui VVeg- 




5 


4 






brückcn über der I>«l«« 




« 


1,60 




0,70 


von deraellMtt CImm- 
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Auf den Sdiweizerbahnen sind die OefArnngeD der NiveanUheiiglliige ininicr 
gleieh der Entfemnng swischeD Brttstaogsinanern Ton Ktmstbanten, die Bidi auf dieser 
Straase vorfinden. 



2 
3 

4 

5 

6 

t 

b 
9 

in 
II 
12 



Bflwle1iiran( 
BtnMMk 



ÜHiiptstrassen 



ConniiiudatmiMn ' 



Feldwege 
Fuss woge 



I 

2 



3 
I 
2 
3 
1 
2 
3 



. lircit«' 
Stnim 


OtffnuiiR 

der 
BarrUran. 


ll*tor. 


Metar. 


*),OII 

H.n» 


7,2Ü 
0.30 


7,20 


5,40 


7,20 


5,40 


0,30 


4.50 


5,40 
5.40 
4,ÖU 
3,60 


;j,fio 
4,.>i> 

2.70 


2,70 
1,80 
1.80 


2,70 
1,80 
1,60 



IDieDimenaloiien gestatten dasVor- 
bcifaiiron von 2 breiten Wafen mit 
2 Pferden. 

\ Dm Aiiiweiehen v. l breiten Wagen 

I mit 1 gewülmlichen W mit 2 Pter<ltMV 

t Ausweichen von 2 gcwüliniiclieu 
Wagen ntt 2 Pferden. 
\ FUr 1 Wagen mit 3 Pfoiden und 
/ 1 FuBügäuger. 
Fttr 1 Wagen mitl Pferd a. 1 Fussg. 
Für Wagen rait2 Pfenlonii. 1 I'ussg. 
Für Wagen mit I Pferd u 1 Fussg. 

{ Wagenmit I Pferd ud.lUaadkarron. 



I FOr IVaglaaten «nd Fmagiager. 



Bei den schrägen Wegttbergängen ist es /ii empfehlen, die Barriöre wo mög- 
lich rechtwinkelig zur Achse des Weges anzubringra, wodnrch die Barriöre kurzer 
wird : da jedoch oft hierzu der Kaum fehlt, so ist man frenöthigt, die Barrieren parallel 
/tir Hahn anzubringen. In solchem Falle niUssen sie manchmal sehr beträchtliche 
Weiten erhalten, weil die Breite des Weges au dieser Stelle gewöhnlich nicht ein- 
geschränkt werden darf. In der Regel sollen die Barrieren den Weg in einer Weite 
Kchliessen nnd onr bei sehr breiten Wegttbergängen (Triften ete.) kann eine Ansnabme 
gemaeht und in der Mitte ein fester Boliepfthl oder eine sweiflUgelige Dreli- oder 
Thorbairi^ angewendet werden. Der geringstOi noch soUssige Abstand der Baniöre 
TOD der Bahnacbse wird dnieh 

§ 169 der teelmisehen Vereinbamngen des D. E. Y. bestimmt, weleher lantet: 
Aniaerlialb der BabahM» soll, von dar MltfcalUnte Jedes GMaea aua geraobnet, 
das Plaanm der Bahn auf IMOO Breite rtm allen losen Gtogenstaaden fMgebaltan 
werden, deren OberlUehe bis au SOO""* über den Schienen erhöht ist. Alle bShe- 
len Gegenstände mfiasen 2*" entfernt gehalten und fest geli^ert werden. 

Man nimmt gewöhnlich diese Entfernung von der äusseren Schiene bis zu dem 
nächsten Punkt der Barriere auf r",5ü an. Bei denjenigen Drehbarrieren jedoch, 
wclolie sich nach der Bahn hin öffnen, niUssen die Burrii^rcn so weit von der Bahn 
abgerückt werden , dass bei geöffneten Flügeln zwischen diesen und der äusseren 
Schieue mindesteuB ein freier Raum von 1"',25 bleibt. 

Die anderen auf die Barrieren im Allgemeinen Bezug habenden Bestimmungen 
der teehniacben VeKinbarnngen des D. E. V. lanten: 

f 4M. Die Htf«aiipVebergänge aind mit leieht stebttNuren Barridrsn in aa- 
Sntfenmng ▼on dem niebsten Babntfaiee an 
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Für Fuasgänger können die Nivoau-Ueborgänge mit Drehkreusen und ac- 
dsvsn in mindostons gleicher Weise sichernden VerschlüBson vergehen werden. 

§ 172. Die Uebergänge von Chausseen und stark befahrenen Commimal- 
wegen sollen beim Passiren der ZQge im Dunkeln beleuchtet sein, wosu die Haad- 
tttteme das WUhUn als genügend «nuditet wisd. 

Die bis jetzt gebrineUieheii VersdiliiSBVorriehtoiigen liei KiTasnabergrängen 
lassen sieh folgeodermaasBen einflieilen: 

in Schiebe-Barriören, bei welchen die Absperrstange xnm Tenehieben 
in der Lingenriehtnng eingericfalel ist (Tafel XXHI. Fig. 1, 2 und 4—7 ; 

B) in Dreb-Bnrridren, 

1) Einlegebarrieren, bei welchen die Absperrstange an dem einen Ende 
mit einen) Gelenke befestigt, mit dem andern in einen Haken eugehiagt 
wird (Tafel XXUl, Fig. 3); 

2) Dreh harr! eren mit einer yerticalen Drehachse, 

a. Sperrbauin-Dreliharrieren , 

a. eintheilige Spcrrbuiun-Drebbarriere mit Gegenge wicbtj , Tafd 

XXIII, Fig. 9 mid U) : 
ß. zweitbeiligc Sperrbau m-Drehbarriäre Tafel XXIll. , 

Fig. n nnd 12); I 

b. Thorbarriören, dieselb«i bestehen entweder ans Hols oder Etsea. 
mit Qitterwerk ans Latten, StSben oder Draht, I 
a. einflügelige Thore, 

ß. Kweifittgelige Thore (Tafel XXJV, Fig. 15 and 16); 

31 Drehbarriäre mit einer horizontalen Drehachse (Sehlsf- ' 
baam-Barritre Tafel XXVI, Fig. 9 und 10) ; 

C) in gewöhnliche Kettcnbarri^ren . zum Ans- und Einhingea sn 

einen Ende, am anderen Ende fest (Tafel XXül, Fig. 8); 

D in Kollbarrieren, hülzeme oder eiserne Gitlertboce xnm Schiebe« tif 

Laufrollen (Tafel XXIV, Fig. 17— 20j; 

£) in Dra htzug- Barr it^ren, welche mittelst eines DrabtsQges'Tom Wickler 

aus der Ferne bedient werden ; 

1; Barrii^ren mit verticaler Drehachse. Die Barriere besteht 
eiitweiler aus einem einfachen Sperrbaum mit Drehständer und Bof 
oder aus einem vollständigen Thor, und kann aus Holz oder Eisen 
gefertigt sein (System Troucbon Taf. XXVIil, Fig. 5,6 u. 7, Syaten 
Scheffler); ' 

2) Barrieren mit horisontaler Drehachse (Schlagbanm), 

a. sohihe, hei welchen der Schlagbanm am hinteren» kflnerai Ann dai 
Uebergewicht hat (System AlischWelXXIT, Fig. 1-^, Systesi 
Bttssing Tafd XXVU, Fig. 1—3), 

b. solche, bei welchen der Schhigbann am Tordenn Ann das Ueber- 
gewicht hat (System Reder Taf. XXIV, Fig. 6. System Barth . 

c. solche, bei welchen das Gegengewicht eine besondere Drcbaoh§e 
erhalten hat nnd ohne feste Verbindung auf das kttreere Hebelonde , 
des Schlagbaumes aufgelegt ist (System Kirchwegers. Taf. XXIV. 
Fig. 9—14, System Wilke;, 
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d. wiche, bei weleheii das Gegengewicht so normirt ist, dase der 
Scfalagbaam sich bei jeder Stellang im Gleiehgewieht befindet nnd 
zwei getrennte DrahtsOge, der eine zum Schliessen, der andere zam 
Oeffnen, benutzt werden (System Oberbeck Taf. XXV, Fig. 1—10; 
System T r o u c h o n Tafel XXVffl, Fig. 5—7); 

3) Ketten - Barrieren, 

a. einfache Ke 1 1 enzug - Barri e re ( Drahtzug-Barriöre mit Ketten- 
verschluss;, (Tafel XXV, Fig. U und 12:; 

b. Kettentborbarriören, bestehend ans einer starkeft horizontalen 
Spannkette mit einer Reihe dünner Verticalketten, welche mittelst 
WindeTorrichtiing angespannt und in eine Strassenrille Tcrsenkt wer- 
den können (System Basler TM XXV, Fig. 13—16); 

4) Schiebestangen-Drahtzugbarriäre. Bei dieser sind wie hei 
2] d. zwei getrennte DrahtzUge snm OeflTnen und Schliessen erforderlich 
(Taf XXV. Fif?. 17— 19]; 

5) Drahtzugbarrieren mit Läutewerken, welche 

a. einen besonderen Draht zur Bewegung des Läutewerks erfordern 
Jial.XXIV, Fig. 6, Tafel XXV, Fig. 11, 13 und lÜJ, 

b. keinen besonderen Draht nOthig machen, nnd bei welchen 

«. erst wlihrend des Schliessens der Barriere geläntet werden kann 
(Taf. XXIV, Fig. 1, 2, 9, 12 nnd 21, Taf. XXV, Fig. 1, 2, 3, 
Taf.XXVI, Fig. 11), 
p. Rchon eine bestimmte Zeit vor dem Sohlicssen der Barriere die 
Glocke selbstthätig mehrere iMale angeschlagen wird /fafel XXVI, 
Fig. 12 u. Taf. XXVIl, Fig. 2 u. 3, Taf. XXVIII, Fig. 2. 3 u. 5); 
F) in Barrieren fllr Fussgänger, die sich stets von selbst schliessen, und 
welche neben den obigen Thorhurrieren B2, b; angewandt werden, damit 
die grösseren Barriereu zum Absperren von Fuhrwerk und Vieh längere 
Zeit Tor dem Fassiren des Znges gesdikssen werden kSnnen, während 
die Ftasage ihr Fnssginger noch dorch diese Nebenbarritoen gestattet ist. 
In Frankreich sind dieselben Tielfach im Gebranehe. Auch in Deatschland 
sind dieselben auf den Oldenburgischen Stautsbahnen in Anwendung ge- 
kommen, während man auf anderen Bahnen dieses Reiches vorzieht, die 
Barrieren fllr Fussweg-TTebergänge. welche neben den Strasscnllbergängen 
liegen, als Schiebe- oder Schlagbaum-Barrieren zu construiren. Man unter- 
scheidet in Frankreich in dieser Hinsicht nanieiitlicli : 

a. Porti Hu US (NeUeuthUrcu aus zwei festen LattentlUgelu bestehend, 
die im ^K^nkel von an einander stehen nnd adi nm eine gemein- 
schaftliche Achse drehen) (Taf. XXIV, Fig. 15 nnd 16 hei D); 
' b. Oniehets (Sohlapi)|>forte, welehe sich in einen kleinen eing«»tanten 
Kaum Offiiet und diesen nach der einen oder anderen Seite ab- 
scbliesst), wie auf Tafel XXIV in Fig. 17 nnd 18 bei FF' nnd auf 
Taf. XXV in Fig. 20 zu ersehen ist ; 
c. Tournique ts das bekannte Drehkreuz, oder der Drehstock, Triller 
etc.), auf Tafel XXIV in Fig. 7 und b bei ü und auf Tafel XXV 
in Fig. 17" dargestellt. 
Andi auf den deutschen Eisenbahnen hat man viel mit dem Verschluss der 
Wegnbergänge im Nivean experimentirt, ist aber schliesslich auf die einfiMhsten Ver- 
BehliuHiliarri^n sarttckgekommen. Die complicirteren Thorbarriören werden hier fast 
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nirgends anf freier Balm, sondern irar bei We^'Uborpingen in Städten und m der Ktte 
belebter Orte verwendet, dagej^en kennt man in Fraakieit'b. wo überhaupt eiue rofl- 
ständigeie Einzäuninig und Abscbluss des Babnterrnins nach den anliegcuden Gnjod- 
stUckcn l»esteht. die einfachen Stangen-, Ketten- nnd Drahtzn^rbarriiTen fast trsu" nicht 
SS. Seliiebe-, Dreh- und Keüenharri^ren. - Die auf Tafel XX III »lar 
gestellti'u eintachen liarricieu sind auf den deutschen Eisenbahnen am meisten um 
Gebranch. FUr kleine Feklwegc wird gewöhnlich die Einlegebarri^re Fig. 3 ver- 
wendet; bei dieser bestehen die beiden 100"" x 200^ starken Stiele oder Pfasica 
ans kantigem; an den Eeken aligefaastem Biehenbolie, die Stange ans 105"" stwkca 
Fichten-. Birken- oder Bnehenholse: die Stange ist mit zwei eisernen Oesen ni 
einem Kt ttcus« harnier versehen, nnd mit anfgeklöbten. mit IIolKsehranben WMgewoft- 
nen Bäuderu beschlagen: ein Winkelhaken dient sam Einlegen der Staige. fkß 
ganze Eigengewicht betrügt ca 4,5 Kilogr. 

Dio Scliiol>»'harri<'rP (Fig. I nnd 1 und die Drehbarritre mit (Jcgfngp wirbt Fig. * 
verwendet man meist fUr Wege von 4 bis ü Meter Weite. Bei ersterer sind drei Stiele v« 
200"" X 20n"" starkem ksatigem BiehflohohEe erfordcrKeh, die Sdnebcsfeng« batebt m 
rundem , lio™" stark ein lUrken- oder Kiefernholze; dieselbe wird in geufTneter Lage dotl 
ein'-n ila()iP>rmi^ bedtcktt-n. rinnonartigen kiefemen Ksbten vor den WittamagMiiSbtn 
geficiiützt und zugleich sieber gefUhrt. 

Die Drehbarilke nut Gegengewicht (Fig. 9 nnd I ist hergestellt ans eiser Wead»- 
nnd AnscUagsinle von 3(I0""X2U0"'"> starkem KiobenboUe. die unterhalb mit IQ!>*"X H»:.*" 
starken eichenen Kreuzarmen versrlicn sind, und ans dem ki' lVnien. l ;{<»""" starken Uarrirre- 
baum mit einer VerstArkung am hinteren Ende; auf demselben wird ein Werkstein voo (>3u** 
Linge, 210"" HOhe nnd 235"" Breite mit rauh gespitsten PlAchen mittelst zwei eisge lMW 
eisernen KlsmmMli (I Kilogr. .schwer befestigt. Zur Befestigung der Verptärkunp de« 
Harrierehanmes dienen vi«'r SelinuilieiihHl/fii mit Ibiisriniren *2t;ii""" |;tiijr. Ml"""^ >tark ait 
Kopf. Mutter und Scheibe zuüammen Kilugr. schwer, und zum Verschluss eiu Hakea ml 
Kette, Oese nnd Vortteeker im Gewicht von 1.5 Kilogr. 

Die zweitheilige Drehbarriere Fig. 11 und 12 erfordert an Kicbenliolz . zwei Wrotle- 
säiil.n 2 H>""" X '.il <'"'"■ >^tark, aehl Streben l."iO'""'X 1 .'.(»""• stark, vier Schwellen 1" 
X löU"'"' blark und zwei Ausehlaüüäuleu lau^^X liW»""' stark, feruer an Kieferniw'a 
zwei Stiele t$&»"X stark, zwei Hohne f:tO""x 130"" stark und zwei Mes 

i:tn X i:<0»" stark. Der Besehlag besteht ans je zwei am hinteren Ende der WVm^- 
s.-liden ver-fliranbten fJehiingen neb>t Dornen und Hl'anjie, ferner ans zwei Winkclbänii« 
mit vier äcitruuben zur ßefesUgung von llotmeu und ätieku, iu .Summa tur jede Seite 'J Kil«p 
Risen. Zom Versehlnaa drant ein Vorschubrtegel mit zwei I^nlegdiskcn, Oese and T«rii|»- 
sehlos.s , zunammen r> Kiln^'r. schwer. aiis>erd(m -ind noch zw^ StOtzhaken . , za^aman 
I '. KiloL-r. schwer, ittr die AnschlagpUÜile nnd zwei HfannenatehM von ca. ü.u35 CsMka- 
(Müsse erforderlich. 

Du die liiilzerneu liurrieren zur bessereu Cunservirung stets gat im Odfsrks* 
Ansirfeb erhalten nnd dennoch nach Verlauf ron 10 bis 15 Jahren erneuert wadn 
roOssen. so hat man in neuerer Zeit anf mehreren deutsehen Eisenbahnen, s.B. kt 
Uadischen Staatsbabn, den PfÜlsiseben Eisenbahnen ete. angefangen, aueh hei dieMs 
Theilen des Eisenbabnbanes die mangelhafte Flolzronstmction sn verlassen und n des 
solideren Constmetionen von stein nnd Eisen Ubcr/.ugcben. 

.\nf den neueren Hadiselien {{alinstrceken Heidelberg- WUrAlnirg. Dnrtacl»- 
Mühlacker ete. sind steinerne IM'osten bei den Barrieren allgemein augewandl uifi 
wird daliei der \ erseiiluss entweder durch Kotten einfache Gliederketten aus ^ 
stiirkeni Ei.sendrabt, wovon der laufende Meter ea. 2,3 Kilogr. wiegt., v\ic Fig. ^ 
anf Tafel XXIll zeigt, oder durch 8chiebelat(en Fig. 4^7} bewirkt. 

Die einfachen SebiebeUtten .Fig. 4 und 5) bei Barrieren bis 5 Meier Wale 
werden Ton schmiedeisemen Bügeln, die an der vorderen Seite der 8lein|»IS>lcB 
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■miiifihraiht itBd, gehalten and ruhen rar leichteren Bewegung auf gusseisernen 
RoUen, die xiriicfaen Bügel ood Stein anf einem durchgehenden Belsen angebracht 
flud. 'Siehe Flg. 5. 

B« Benign hh zn S Meter Weite sind , wie Fig. ß zeigt . die 240""* hohen 
nnd 45*" starken Schiebelatten dnrchhniclien und an den Bügeln ober- und unter- 
balb Leitrollen angebracht. Bei dem Oeftnt n wird diese Sehiebelatte in Entfernnn- 

gen von "2 bi^^ Meter noch durch zwei kleine steinerne StIU/pfoston Kiir. 7 — 
wovon ticr eine niieliste mit zwei Rollen, der entferntere mit einer Leitrtille zwischen 
dem den Stein umta-ssendeu und obou zusammengezogenen Bügel verneheu ist — 
unterstützt: 

Bei sehr freqnenten Wegttbergängen sind die Schiebelntten ganz ans sehmied- 
eisemen Stiben [oben nnd nnten aas letehtem T-Eisen mit daswisehen genieteten 
Gitteistiben'» oonstmirt 

Anch hei der Schweizer Nordostbahn wnide seit dem Beginn des Jahres 1865 
sowohl eine neue Bahnstrecke durchaus mit eisernen Schiebe-, Zag-, Klotz- nnd 
RäderlMirri^ren versehen , als auch von der Zeit ab damit begonnen , alle auf dem 
älteren Netze dieser Bahn beliiidlichen nnd in Abgang kommenden hiilzcrnen Oegen- 
stände der Art durch eiserne zu ersetzen, wobei vorzu<^swcise »larauf ;.:est'hen wird, 
dass Uberall. wo es ir^^end fliiuilirli ist. ausj^enntzte ganze Schienen <Kler Schiencn- 
stilcke >o namentlich zu den Harricreiiro-sten zur Verwendung kommen, um die alteu 
Schienen, welche meist einen äusserst geringen Werth haben, auszunutzen . 

Die Verwaltung dieser Huhn lUsst ebenso auch andere Strecken-AusrUstungs- 
^eastinde, wie Abtheilnngszeichen, Sicherheitsgelinder anf Strassen, BrOoken etc. 
ganz in Eisen herstellen und führt dabei in zwei Richtangen gat, denn sie kann die 
flonst wenig Werth habenden alten Schienen noch za einem angemessenen Preise irer- 
werdien nnd sie schafft sich mit denselben bauliche Einrichtungen, die fast gar keine 
Reparatur erfordern, nnd die anch im Falle des Entbehrlichwerdens immer noch einen 
reellen Werth haben. 

Ebenso werden bei den neuen Linien der Sächsischen Staatsbahnen alle Bar- 
rit^ren und sonstijren Streckenausrllstnngsgegenstände in Eiseneonstrnctionen auf Sfciii- 
fundanienten ausgeführt, und die abgängigen Holzeonstruetiuiien der alten Linien 
durch eiserne ersetzt. Die daselbst hergestellten Kettenbarrieren flir Niveau- 
fibergänge, die ein einziger Grundbesitzer benutzt, bestehen aus je zwei Säulen von 
T-Eiaen (52"" Basis nnd Hohe, GV2""" Stirke, 1 lanfender Meter 4,77 Kilogr.}. 
wobei der Steg nach der Mitte des Ueberganges gerichtet ist, nm an diesen mittelst 
Bügel nnd Schioes die Kette zn befestigen. Zn dem Fundament sind rohe Quader, in 
welche die Säulen eingela.sscn sind, verwendet. Die Sehiebebarriiren für mittel- 
iiiii.'^sij; belebte, in der Nähe eines WUrtere befindliche Niveanliber-iinge haben zwei 
Säulen von ebensolchem T-Eisen mit je einem an;renieteten Bllgcl von Flacheisen 
iirid tr:i;;cu eine an diese Bü^el angenietete hall)krei<f<irniig<' IMechrinm- . in die fUr 
<leu Wasserablaiif einige Liicher gelxilirl sind. In der Kinne lic;::t die hiilzerne Zug- 
stange mit eisernem GrilTe. Eine dritte T -Eisensäule, genau wie die beiden andi-ren 
constraiit, dient zur Auflage der vor den Uebergang gezogenen St;inge am t'reieu 
Ende der letzteren. '^^ 



I' Orf^an isos, p. IM enthält von iiiiMon Barrieren viiil voQ den asderen elsemen 
Stnekea-AiuträstuugsgegctMtüiiileii goiiuiu* Zeit iiiiuni^cii 

30» 
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Die HenteUaogBkooten dieser Barrieren and nnter den PrewermittelnigeB 

sab 9 und tO (Seite 470) anjj;e^eben und sind nidit liölu r als derartige hnlzeme. 

Offenbar sind aber die Pfosten (»der Säulen dieser Barrieren etwa« scbwadi 
und bieten zu perin^^e seitliche Widerstandsfäbij^keit. Es wäre ohne Zweifel die 
Verwendung von alten Scliieneiit^tUekcn m diesem Zwecke augemeüseocr geweseu lUMi 
hätte keine f^riisseren Kosten erfordert. 

In England, wo nur selten WegUbergäuge im Niveau der Bahn vorkuimueo. 
hat man in der Regel horizontal drehbare Barrieren an deren Verschlnss angewendet 
Der Drehbanm der einen Seite der Bahn ist mit dem Drehbanm der anderen Seile 
dareb eine unter den Schienen durchreichende Kette in solcher Weise verbanden, dsa* 
beide Barrieren sich gleichseitig 5ffiien aod scbliessea and der Wärter zu diesen 
Zwecke die Bahn nicht zu U ber schrei te n braucht. An den Drelipfosteu der 
Flügel sind Haltescbeiben und Laternen angebracht, welebe nach ^eötTueter Barriere 
nach der Bahn hin. bei jjreselilossener Barriere nach der Strasse zu das Haltezeiebec 
geben. Die VVegllher^';iii-.stliure sind so dielit « onstiuirt, dass das Vieh niebt durch 
kriechen kann. Bekanntlich sind die englischen Bahnen auf beiden Seiten ganz ein- 
gefriedigt. 

Bei freqaenten NiTCaallberg^ngen in der Kihe bevölkerter Orte mlissen die 
Barrien hSoi^ anf die ganse Hohe und Breite ihres Abscblnsses mit emer enges 
Verlattnng oder Veigitterung versehen sein, damit auch Kinder und kleineres Vidi 
von der abgesperrten Bahn abgehalten werden kOnnen. Man wendet za dem Zwecke 

Thorbarriören mit einem micr zwei F!ni;eln an. 

Die Thorbarrieren mit einem Flügel sind nur bei schmalen IJeber-jängen von 
'■'> bis 4 Meter Breite /.ii ciiipfeblen, obwohl sie in Fraukreieh auf <1<t MUlliaii«;t'i Linit 
der Ustbahn sehr häutig l»is zu f» und (> Meter Weite und bei der Norilhahn sell»t 
bis zu S Meter Lichtweite verwendet werden. Da aber die Last des einen breiten 
ThorflUgels eine sehr l)edeutcude ist, so muss der Thorpfosten, an welehcffl der 
FMgel drehbar hSngt, sehr kr&ftig constrairt and gnt fiindamentirt, sowie der Flügel 
selbst mit sehr starken EisenbesehlSgen versehen sein; dennoch verblau sieh die 
Drehsapfen, und es verschieben und verziehen sich die grossen Barriöre-Hahmen, ii 
Folge dessen die Barrieren nicht mehr leicht <;eöffuct und geschlossen werden können. 
Diese Verschlnssvorriehtungcn sind für die Verwaltung eine fortw^ährende Veran 
lassung von IJnannehmliebkeiten, Beschwerden, bedeutenden Unterhaltungskosten und 
Schadenersatz in Folge von Unfällen." 

Die zweiflUgbV^en Tlinrhanieren können Icielitcr c(»nstruirt und solider ausge- 
führt werden, auch sind sie in der liuterhaltung weniger kostspielig; aber sie bieteo 
die Unbequemlichkeit, dass der Wftrter beim Oei&ien und Sehliessen sweimal des 
Weg (mit jedem Thorflttgel) Überschreiten muss und hiersu die doppelte Zeit 
oOthig hat. 

Eine zweckmässige zweiflUglige Thorbarri^re ist die in Fig. 15 und 16 asf 
Tafel XXIV dargestellte von der franziisischcn Ostbaiin. Sie besteht aus den eichenen 

250 X Sf)»""" starken Pfosten AA, die 'i",!.'» hoch Uber dem Terrain heraasragen. 
und ungeflÜir noch r'.o tief in den Boden eintreten und mit einer angezaiifleii (^rnnd- 
schwelle und den Streben <ta versehen sind; diese Pfosten reieben gewidiulich hi> 
zum gewachsenen Boden und werden gut mit «Steinen umstampft oder, weou es 

13] Yergl. 6 ose hl er, €h., Trait« prat. de rentretien et de lexplottatiun des Cbemio» 
de fer. Tome I, p. 227. 
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nOthig, mit niafim'em Manerwerke umgehen. Die ThorflUgcl B B hohen an den En- 
vlen nach der Mitte eine Höhe von r",ir) und nach den Pfosten A hin eine Höhe von 
1",(50: sie bestehen aus einem Rahmen von Eichenholz den Stücken b, r,fnndff) 
und sind durch Verzapfung und aufgeschraubte eiserne Winkel gut mit einander vcr- 
l>unden, ausserdem ist in derselben Weise noch die Diagonalstrebe ä eingefügt. Das 
Stück / (der Drebpfosten) hat eine Breite von 2ü0 bis 250""° und eine Dicke von 
1 10«», wihrand die «brigen StOeke des Bahmeiw 110 bis 150» l»reil und 75— diek 
flind. Der Drehpfosten / ist oberbalb mit einem 100"" starken abgerondeten 2&apfen 
▼enehen, welcher von einem rbgftfnnigen, an dem Pfosten A befestigten Zvgbiode 
oder einer solchen Schraube umschlossen wird; unterhalb ist in den Drehpfosten/ 
ein eiserner, am miteren Ende sfihärisoher Drehzapfen eingelassen und am Aufspalten 
(iurfh einen warm anfgetriebcncn eisernen Ring verhindert: der Drehzapfen ruht in 
einer eisernen Pfanne, welche consolartig seitlich an den Pfosten A angeschraubt ist. 
Um das Niedersetzen der Thorflügel in der Mitte vollkommen zu verhüten, ist ausser 
der iStrebe d au jedem Flügel noch die diagonale eiserne Zugstange e angebracht, 
welebe, ans je zwei Hälften bestehend, mit rechten und linken Schraubeugängen ver- • 
sehen ist nnd doreh eine labmenftmiige Matter leicht angespannt werden kann. 

Anf diese Bahmen sind ansserhalb tsnnene Latten von 47"" Breite nnd 22** 
Dicke genagelt, welche ca. 100"" von Mitte sn Mitte entfernt sind. Znm Verschlnss 
dieser Barriören dienen anterbalb Federriegel, welche in Sdiliesskloben eintreten, 
die in einen im Strassenpflaster versenkten Stein eingelassen sind, und oberhalb ein 
langer eiserner Vorreiber, welcher, in der Mitte drehbar, an dem einen Anschlagestück ff 
Vn-festigt ist und in einen am anderen Anschiagestttcke angebrachten Haken sieb ein- 
legen lä.sst. 

Die Herstellungskosten dieser Barrieren sind ziemlich bedcutcud, indem 
Bairiören von 6 Meter Weite 377 Fres. 76 Gent. = 302,21 Mk. 
» » 5 » » 33! » 44 t s 265,15 • 
» » 4 » » 219 » 76 » s 175,81 » 
> » 3,60 • » 195 0 67 » B 156,54 » 
kosten, wenn solche auf dem gewachsenen Roden, ohne Mauerwerk, fundamentirt 
werden : ist letzteres erforderlich, so müssen fltr den Cnb.-Met. noch weitere 11 Fros. 
= b,bü Mk. hinzugerechnet werden. 

Die FlUgelthorbarricren haben den grossen L'cbelstand . dass die horizontal 
schwingenden breiten Thorflüj;cl bei der Bewegung einen bedeutenilen Raum erfordern 
und nicht eher gewendet werden können, bis der ganze WegUbergang von Passanten 
gcräomt ist Die Thoiflttgal werden daher in Fraakieiefa , wo dieae VemeUiiigvor^ 
richtong sehr verbreitet ist, sehr hilnfig nach dem Bahnterrain hin geOfhet nnd Oflen 
rar in Entfemnngen von 1",50 von der äusseren Schiene entfernt angestellt, nm 
anrh an der Länge der Pflastemog oder Chanssirong des Wcgübergangs in sparen. 
Die in solcher Weise angeordneten Barrieren widerstehen jedoch, wenn sie unvoll- 
kommen geschlossen sind, nicht immer dem Andränge und den Stössen von Menschen 
ond Thieren . und können sich leicht ^'cradc im Augenblicke des vorbeifahrenden 
Zages öffnen. Ks ist daher stets die Anonliiuug. die FlUgel nach Aussen öffnen zu 
Wen, mehr /u empfehlen und nur in den Fällen, wo loealc Verhältnisse deraelben 
ein Hindemiss entgegensetzen, die erstere Einrichtung zu gestatten. Femer lassen 
«ch Flllgelthorbarriören bei sehr breiten Wegttbergängen , oder wo die Strasse die 
Bshnlinie anter sehr spitiem Winkel schneidet, oder wo awei Parallel wege mit einem 
drittsn Wege lusammen tlber die Bahn gefilhrt werden, nicht anwenden, nnd mnss 
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man in diesen Fällen, wo die oben beschriebenen Schiebe oder Schla^rhannibam^Teo 
wi p ii un^'enllpMiden Abschlusses nicht anwendbar sind, luilzerne oder liserDc Uitter- 
tliure, mm Schieben auf KüUcn ruhend § 10 , in Anwendung bringen. 

P r e i « e r m i 1 1 e 1 II n g e n . 

1. Für einen 3™, 7 5 weiten Ucbergaug, 2 Stück Einlegebarrieren ^Fig. 3, Talel XXlll. 
Holstfaeile mit Bsurbeitang nnd Anfttellen, Beschlag mid OelfitflMBanslrieli) älOlk.ss 
40 Mk. 

2. Vi\r fincn 4'", 75 weiten l'ebergan;;. 1 Stuck Einh-pobarrirron ä 22 Mk. — l 'i Mk 

3. Für einen 4"', 75 weiten UebergJiug, 2 8tück iSchiebcbarnerün ^Fig. l, Tai.XAüi 
Holstheile mit Bearbeiten, Aafotellen and Oelfarbenanstrich) k 27 HIc. = 54 Hk. 

1. Für einen r".7r» weiten Ueber^ranf? . 2 Stück I)it'libarri('ron mit r.t'pin;.-^«itht 
(Fig. *i, Tafel XXIII. Holztbeile mit Bearbeiten und Aut»teUen, Stein ftUr dM Cootresewickt. 
Beschlag und Oellarbeuanstrich) k üi Mk. = 102 Mk. 

'5. Für einen 5", 50 weiten Uebergang, 2 8tflclc Drehbarri^ran (Fig. 9, Tkf. XXDI. 
k 53 Mk. =^ Mifj Mk. 

6. Für i'int'n 7"',r)ii weiten Uebergang, 2 Stück zweitbcilige Drehharrit'n'n Fi?. 11 j 
und 12, Tafel XXIII, Ilolztheile mit Beurbeiten und Autoteilen, Beächlag, rtanumteioe and j 
Oelfiurbenanatrich) k 117 Mic. 234 Mlc. 

7. Für einen ti", In weiten Tebergang. 2 Stück zweitheilige Ürehbarri^ren wie IrtJ- 
tere , jedoch venitärkt durch ein Steifholz und eine eiserne Zugstange) ä 12(> Mk. = 
252 Mk. 

8. Fllr tüam 5"*,0 weiten Uebei^g, 2 Stttek Kettenbarridren mit Steinpfoeten (ri;. S 
Tafel XXIir ein Steinpfosten je uacb doi O.M ti;< bkeit 7,50—12 Mk., dio Kette ait Be- 

mshlag 12 Mk.) ä 27 — 'Mi Mk. — .M 7 2 .Mk 

ü. Für einen 4"", 5 weiten Uebergang, 2 Stück Ketteubarrieren mit Tfosteu auhT-Ei« 
[IZ Kilogr. Schmiedelflett und 4V4 lauf. Meter Kette inol. 0,2 Cnb.-Meter FundaaentiHtrl I 
k 18,50 Mk. =- 7 Mk. 

10. Ftlr » inen .'» bis 0 Meter weiten Uebergang, 2 Stück Sebiebebarrieren mit je drei 
Pfoäten von T-Kisen, halbkreisttirniiger Blecbrinue und runder hülzerner Zugstange ildKilogr. 
Sdtmiedeisen inel. 0»,3 Gnb.-Met. Fnndamentqnader] ä 27 Mk. = 54 Mk. 

' Die Drehbarridren mit verticaler Aehse haben den Naohtheil, daw die hori- 
zontal schwingenden Hperrbftnme nicht ehw gewendet werden kOnnen, als bis dv 

ganze WcgUber^anjLc von dra Passanten gerilamt ist. Jeder während des Schliesse« 
noch darüber Eilende verzOg^ den SchlnsB der Barrien, wodurch leicht GoMrd 
herbeigeführt werden können. 

Bei den Sehit bebarriercn dagegen ist die Manipulafion des Scbliesscns k 
frniiienten \\\-en eine zu langsame, da der Wärter bei dem jedesmaligen OeffDeu 
nnd Scbliesseu eine grosse Wegstrecke znrUckzulegen und die kothige Fahrstrasst 
häufig zu Überschreiten hat ; bei grossen Breiten der Uebergänge müssen die täM- 
baren Stttoke in vier Theilen bewegt werden, wodurch die Manipnlationsidt wtA 
verlängert wird. Die Stangenschiobebarri^ren verlieren ausserdem dnreh das Seli^ 
ben sehr bald ihren hellen Anstrich nnd somit ihre SichtbariLcit, nnd erfordeni kl 
grosser Breite eine complicirte Stützung in der Mitte; Balkcn-^Schiebebarricren 
aber fttr grössere Breiten 12- 15 Meter- wegen ihres bedeutenden Gewichts nidit | 
anwendbar. Dabei besehiiftigt die Handhabung dieser Barri(^ren den Wärter, be^»D- 
ders wenn er die l'assage auf nehr fre(iucnten Kreuzungen niebt lange sperren will. 
ISO angestrengt, dass er von der Ueberwaehung des 1 'eberganges abgezogen wird an-i 
das üurehkrieehen und 1 eijerspringen der Barrieren dureh Meusehen nicht liiodtni. 
ja manchmal nicht cimual bemerken kann. 

Zweckentsprechender hinsichtlieh der Manipulation haben sieh die Kettenbsirii- 
ren geseigti et lassen ftioh dieselben sehr einfoeh nnd wenig kostspielig so «iirich- 
ten, dass sich die. Kette, ähnlich wie in Fig. 11 der Tafel^XXV, beim Oeflsnii 
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eine Rinne der Strasse verficnkt und mittelst einer Windevorrichtung: seiir rasch ge- 
Hcblüssen wenli-n kann, wenn niclif die IJnsichtharkeit der Kette ans der Ferne in 
\ieleu l*'ällen ein hedent.sanies I limlerniss wjire. Diese 1 nnieiitliarkeit wird noch da- 
durch vennehrt, dans die Kette wälireud der Zeit, in weh'lier der Uehergang geöti- 
oet ist. in der ätrassenrinue ruht und (hiher völlig die Farbe der Strasseuoberfläche 
lelliit anniMitf ao dasg sie, an trttben fenchten Tagen gans mit Stmaaenkoth bedeckt, 
ent n nllelister Nllhe Ton dem Hiotergninde der Strasse zn «ntersebeiden ist. Auch 
bei Naeht lassen sieh an den sohwankenden, im Winde sohankelnden Ketten Later- 
nen nur nnbeqnem anbringen. Ilcl>erdie8 hängen hei sehr breiten WegUbergängen 
die Ketten zn sehr durch, um nicht entweder in der Mitte das Ueherspringen, oder 
an den Seiton das Unterkriechen sehr zu hegUnstigen. Will m;in endlich sicher sein, 
dass die Ketten sich Iteim Lttslasscn wirklich vollständig aus dem Wei;e entfernen, 
so kann die Windevorrichtuug zum .Vutzug der Ketten nicht benutzt werden und es 
macht sich das Hin- und Hergehen des Wärters Uber die (ileise wieder erforderlich. 

§ 9. 8chlAgbaunibarri?>reu. - Diese Barrieren , welche sich um eine hori- 
zontale Achse drehen, werden in neuerer Zeit besonders an Niveaukreuzungen fre- 
quentw Strassen mit fireqoenten Eitenbabnen sehr hiafig angewendet, nnd verdienen 
aneb vor den im voirigen § besobriebenen einfachen äehiebebarriören, Kettenbarriiren 
and Drafabarri^ren mit Tertiealer Drehachse den Vonug. 

Es gewXhren gut ansbalaneirte , leichtbeweglicbe Sehlagbanmbarriiren 
onter allen StrassenverschlQSSrorriebtnngen die iroitaas bequemste nnd sicherste Mani- 
pnlation. Mittelst einer einfachen Hebetvorrichtnng lassen sieh beide Barrieren eines 
Uebeiganges von einem Platze aus leicht und schneli schlicsscn, überdiess signalisi- 
ren sie in höchst entsj)rechender Weise, hei Tafre weithin sichtbar, ihre I-a^'e und «ge- 
statten sehr bequem und sicher die Anbringung vou Yoriichtungen, welche dicH auch 
iu der Nacht bewirken. 

Eine derartige Schlagbaumharriere . wie sie bei mehreren der freqnentesten 
Mtrasscnlibergünge Uber die Vcrbinduu;;sbalin bei Dresden ausgeführt wurde", ist in 
Flg. 9 nnd 10 auf Tafel XXVI dargestellt. Der Sehlagbaum wird an der Seite, an 
vreleher der Wirter seinen Stand hat, direct von diesem mit der Hand dnreh Drucken 
oder Heben des Gegengewichts an dem Handgriff geschhMsen oder gettffnet. Ein ein- 
faeher Hebelmeebanismos, welcher die Hsjrriören beider Babnseiten verbindet, besorgt 
das Schliessen resp. Oeffnen der Barrieren an der dem WUrter gegenttberlicgenden 
Seite, ohne den Wärter zn zwingen, seinen Stand an verlassen; oder es ist für die 
Bcwe;;ung der Harrii^reu an der anderen Seite bei dorn Standorte des Wärters ein 
solcher mit der Hand zu regierender llebelmeehanismus nn^rehraelit. 

Dieser Meehanisinus besteht nur aus vollkommen stt ilcn und testen Theilen: 
ilciii Hebel«, der Stange Uf/, dem Winkelhebcl A uml der zweiten Stauger, sodass 
iler Wärter, sowohl durch Druck als Zug, die Bewegung des Schlagbaumes jenseits 
der Bahn beeiDilussen und ihm fast jede beliebige Geschwindigkeit geben kann. 
Durch die Leitongen dd, die ftlr die Stange aa anter den Schienen angebracht sind, 
wird die Steifigkeit derselben (da sie oft bei schrägen UehergXngen eine beträcht- 
liche Länge erhält) vermehrt. Im ßUgel e sind verschiedene VorstecklScher ange- 
biaeht, ao dass mittelst eines Stifts der Wärter dem Schlagbanm verschiedene feste 

* 

>*< VmkI. M. M. V. Weber: aAbiperrvorrichtuiigan «n den NivQMikraiiBiingeB freqneater 
Stnutea mit ftsqü w ulBa Efsonbfthnen« Im Oigaa 1988, p. 133. 
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Höhen8telluiigon flehen kann. Hierdurch wird der nicht unwesentliche Yortheil er- 
reicht, diiss die Harricie seihst dem Publicum Zeichen fUr sein Verhalten giebt . die 
um 80 deutlicher sichtbar sind, al» die Stangen der Barrieren ihren hellen Anstrich, 
der nicht durch Schieben verletzt und durch die senkrechte Lage der Stange gut 
eonserrirt wird, sehr andanemd behalten. Steht die Barri^ vertieal, ao iat die 
Ftaaage gana frei; ist sie tief geneigt, daas Wagen nieht mehr nnfer ihr hindniA 
können, so habm letstere in Torgeachriebener Entfemang zu halten, während die 
Passage Air die FassgÜnger noch offen ist; erat im Augenblicke, in wetohem der 
Wärter die liarriöre ganz. niederlefi:t, was erst kurz vor Passiren des Zuges geschiebt, 
ist der Verkehr ganz fiCHperrt. den der Wärter im Moment, wo der letzte Wagen de* 
Zuges den Uebergang passirt hat, dnreh einen Druck auf Hebel und Harrii^re wieder 
ganz frei giebt. Durch eine in der Mitte des Öchlagbaunies mit Gelenk aufgehiim-te 
Laterne sigoalisirt sich dessen Stellung auch bei Nacht. Die aasgefUhrten Vurricb- 
tnngen dieser Art haben sieh, bei vieljährigem Cbbranehe, bei jeglicher Wittansg 
nnd den stSrksten Stürmen als vollkommen sieher fimetiomrend bewlhrt und nar die 
geringsten Beparatnren erforderlieh gemacht. 

Der KOrper AS ist von Gnsaeisen und hohl. In der Erwoiterang welele 

diu Gegengewicht für den 8chlagbaum bildet, werden so viel Dreh- und Feilspiline 
eingebracht, dass die Barriere, sich selbst Uberlassen, sehr laugsam steigt, damit & 
Stange, im Falle eines Bmchea am HeclianiamuB, sieh nicht niederlegt nnd cimb 
Passanten beschädigt. 

Der Preis einer conipleten Barriere der in Fig. 9 und 10 auf Tafel XXVI dar- 
gestellten Form belief sich ls70 auf 2l(iMk. Mit liinzufügung einiger Theile wurde 
die Hebelvorriehtnng an einigen dieser Barrieren so eingerichtet, dass mit dem eioca 
üaudhebcl die Barrieren an beideu Seiten gleichzeitig bewegt werden. 

Durcii diese Anordnung wird alle den Aulorderungen, welche man an oiuv zweck" 
misaige Barri^ für frequonte Strassen bei frequentea Eisenbahnen stellen kann, eatipmha: 
diese sind namentlich: 

1. Ver^rlilii^^s und Oeffnen kann durch dieselbe selir schnell geschehen, woduiekder 
Verkehr nur während der mögliclif't kürzesten Zeit gehindert wird. 

2. Ver^chlieitöen und OeiTnen der Vurrichtuogen an beideu Seiten der bahn kann 
von einem Pnnkte aitfi erfolgen, wodurch die Verantwortliebkett fUr die Funetionea m daer 
Hand bleiben, und en geht nicht durch das Hin- nnd Hergehen des Wirten Ober die cftnkr 
bteiteu, »chrägen Wegkreuznnpen viele Zeit verloren. 

'^. V>ri»chlie88<'n und Oeffnen kann auf beiden Seiten gleichzeitig erfolgen, wwlurcJi 
beim Oeffnen das während der Verschlutsäzeit angesammelte Publicum zu Fuss, Pferd tui 
Wagen sich nicht, naob dem OefiWea einer Seite, hi daer die Manipulation an der aadms 
Seite erschwerenden nnd gefiilirdenden Wdse auf die Wegkrenznng etgiessMi kann. 

1. Der Wärter k;inn heim Sehliossen und OofTnen den Wegtibergang stets in panier 
Ausdehnung im Auge behalten und dadurch Mutbwillige und Eilige noch durch Waroeo an 
dem I>arohkrieclien der Barri^ verhindern. Bisher gesehah dies Sften, wenn derWMw 
mit dem Schlie.saen der einen Barriteen-Hilfte beschifligt war, aad daher dem Uebcignii 
den Kücken zukehrte. 

5. Die Verschluss Vorrichtung zeigt bei und Macht weithin sichtlich, ob sie 
sehloBsen oder geSffbet ist. 

6. Die Verschlussvorrichtnng gestattet auch einen theilweisen Absehluss. m dam Ar 
Wärter nach seinem Krnie.ssen bis zum letzten zulätisigen Augenblicke vor dem Vorbfieilni 
dos Zuges noch die Fussgänger die Bahnkreuzung passiren, lassen kann, während die 
Vorriditang deuHieh bereitB den Fuhrwerken die Darflberfahrt verbietet, da von die««, die 
weniger beweglich als die Fu.s^gänger und vom guten und üblen Wollen der Zugtbiere bei 
ihrer Bewegung abhangig sind, überdies aber auch im Falle des Erreicbtwerdens dordi im 
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Zog denselboi mflhr gefthrde» ab entare, der WegflbeiigaBg bcliiofatUdi frflber freigehalten 
worden rauss. 

7 . Diese Verschlussvorriuhtuug nimmt bei ilucr Function keinen so grossen Flächen- 
rsum in Anspruch, wie die Drehbarritoen mit verticaler DrduMliae. 

8. Das Maass der Gescliwindigk^ d« Oeffheiu mid ScUieaaeiis ist in mOgliolttt hohem 
, Qrade in die Hand des Wärters gegeben. 

Schlagbaunibarri^ren der Form, wie sie in Fig. 9 und 10 auf Tafel XXVI dar- 
grcstellt, sind bis zu 11 Meter lichter Weite zwischen den BewegungsbOcken ausgcftlhrt 
und äusserst bequem zu manipuliren. Werden die JStrassenllbergänge Uber 15 Meter 
breit, 8o tliut man gut, die Barrieren zu verdoppeln, was den Mechanismus in keiner 
nuangenebmen Weise complicirt. An dem Ende jedes Schlagbaums ist dann eine 
Stiltse angebracht. Derartig vierfach gekuppelte, mit einem Handhebel an dem 
Standorte des Wirters bewegliohe Baniöien worden von dem Ingenieur A. Klose i^) 
ebenfidls fllr die Sftehnsehe Staatsbahn eonstmirt, dabei fllhren die Bewegnngsstangen 
nnter den Strassen hin nnd liegen in starken sweihliftigen ThonrOhren. 

Man hat aneh mehrfach SchlagbenrnbanriteeD an frequenten Weg:iihLrgAngen ausge- 
fiilirt (wie z. IJ. unmittelbar am Bahnhofe zu Preuss. Minden;, bei welchen diese Schlag- 
bMome au beiden Seiten sich durch ihie Gegengewichte aufrichten und durch unter dem 
Gleis oder der Strasse in BSbren biagefllhrte Kettenxllge too einer Stelle mis bewegt werden. 

Aber diese Construction giebt die Bewegung der Barrieren nicht genug in die Hand 
dei* Wärters, da die Geschwindigkeit des Oeffnens derselben hier lediglich davon abhängt, 
um wie viel das Gegengewicht »chwerer ist , ab die Stange der Barriere , und daher stets 
dieselbe bleibt. IHeee Abhängigkeit der Bewegung der Ban^ren von Gegengewichten hat 
auch zur Folge, dass bei heftigem Winde und langen Barri^restangen Letztere oft so kräftig 
vom Luftdruck niedergehalten werden, ilass sie sich nur sehr langsam und unter Oscillatio- 
nen, die für die Passanton gefährlich werden können, öffnen, ganz abgesehen davon, dass 
üib In ihrer vertiealeB Lage beeonders fiifart werden mllsien, wenn Stttrme dieselben nieht 
oft neigen nnd niederiegen sollen. 

§ 10. VoUlMurrihnii. — Fllr di^enigen Wegttbergänge in oder bei freqnenten 
Orten oder grossen S^ten, für welche eine von der Strsssenoheihante bis sn mner 
bestimmten Hohe reichende ToUstftndige Absperrung, am Kinder nnd Kleinvieh vom 
Betreten des Wcgilbcrgangs bei geschlossenen Barrieren abzuhalten, erforderlich ist, 
werden öfters an Stelle der auf Seite 168 heschrichcnen Ürehthorbarricren die hand- 
licheren, bequemeren nnd viel weniger iüuim einnehmenden Uolibarriören ange- 
wendet. 

l>io hölzernen Kollbarrieren, wie sie auf verschiedenen süddeutschen 
und besonders auf französischen Bahnen zur Ausfllhrung gekommen sind, bestehen 
im Allgemeinen ans einem starken Kabmenwerk von Eichenholz, das ähnlich wie die 
auf Seite 468 hesebriebenen Flttgelthor-Diehbarridren mit tannenen Latten benagelt 
»t ; an jedem Ende mht der Rahmen auf emem kleinen gnsseisemen Rade von 0",50 
Dnrebmesser. dessen Radkrans swei Lanfllllchen hat, indem ein in der Mitte vor- 
springender Spurkranz in die (von zwei brdtbasigen Scliiencn oder zwei horizontalen 
an der Kante mit Winkeleisen beschlagenen Langschwellen ^^eliildete FUhrnngsrinne 
eingreift Die Leitscbiencn erstrecken sich auf die doppelte Länge der Barriere nnd 
sind bis auf die Ebene des Strasscnpflasters versenkt . damit das Fuhrwerk unge- 
hindert passiren kann; sie sind auf kleinen I Mct( r langen Qnerscliwcllen befestigt, 
die in Entfernungen von I"',7j von einander liegen. Damit die Barriere während 
der l^weguug und Rnbe in der senkrechten Richtung erhalten werde, ist auf der 

»} Jelat IbiehineB-Iiiipeetor der Verrialglon Sehweberbahnen. 
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ganzen Länge des oberen RahnienstHcks ein T-Eisen befestigt, dessen Steg iwigchcn 
je 2 horizontale Hollen hindiirdigeht . die au jedem Pfosten der neben anlie^'endcn 
festen Barriere mittelst ^^^ecigneter gnsseiserner Lager angebracht sind. Diese letzte- 
ren stehen in Entfernungen von ea. 2"',(>, niit Ausnahme der beiden nächsten an der 
Barrierenörtnnng, welche nur (»"',s(» von einander entfernt liegen. Um die Barriere im 
geschlossenen Zustande festzuhalten, ordnet mau auf der audereu Seite der Barriere 
swei Sbnlielie Pfoiteii an, die bis aaf den gewadiBeneii Boden lekhen , ndt Chrvnd- 
scliwellen nnd Streben Teneben oder mittelat Manerwerk gnt fnndamentirt and. Dieie 
hSlzemen BoUbarriÄren haben sieb niigenda bewfibrt, sie sind in der Hentollung and 
Unterlialtang sehr kostspielig, der hölzerne Rahmen verzieht and wirft sich bei dem 
Witterungswechsel leicht, nngeachtet der starken Eisenbescbläge . und die Barri^ 
ist dann sehr schwer zu bewegen : beispielsweise berechnen sich die Herstellungs- 
kusten dieser Barrieren auf der französischen Nordbahn nach Goschler L p. 236j: 

B«i 4 Met«r Weite m.'io Frcs. »»ö.ab Mk., oder pr. Meter 2l7,:iu Fro«. = 173,84 Mk. 

- 6 - ' - 1078,43 - wm 662,74 ... iTU.iM) . ss 143,92 - 
' 8 . - 1298,87 - . 1039.10 ... - 162.35 - 129,98 - 

- 10,5(1 - - 1739,40 - »8 1391,52 - _ - - |||6,29 - es 133.03 - 

Dieselben gehören daher zu den theuenten Bwrriören, and es ist sehr za 
empfehlen, sie durch einfache und leichte Kisenconstructionen zn ersetzen, die selbst 
in der Herstellung weniger kostspielig und niigleieh dauerhafter sind, und sieb stete 
gleich leicht bewegen lassen, da sie dem Verziehen nicht ausgesetzt sind. 

Eine sehüne und zweckmässige Eisenconstruetion von K<dlbarriercn war auf 
der letzten Pariser Ausstellung IbüTi und zwar von der franzüsischcii Midihahn, in 
deien WerkstStten sie gefertigt war, xn sehen. Dieselbe ist in Fig. 17 nnd 18 aaf 
TM XXIV, sowie in den Details in Flg. 19 ond 20 dargestellt, wahrend die dase 
verwmideten Profileiten (anten leehts) bei a, 0, d nnd e in Vs der natOriiehea 
Grösse gezeichnet sbid. Das bewegliche Thor E besteht aus einem znsammenge- 
Bchwcissten Kähmen von T- Eisen des Profils /*, der in halber Höhe durch ein angr- 
nietetes Flacheisen des Profils c in zwei gleiche horizontale Hälften getheilt wird. 
Beide Theile werden durch diagonale Gitterstiibe des Proiiis f/. welche in Abständen 
Von 7.")()'""' auf der liorizontjilen mittleren Schiene in Winkeln von 1.')" sieh kreuzen 
und an diesen Kreuzuugsstellen, sowie an den Stegen des oberen und unteren Kahnj- 
stQckes doppelt Temietet sind, versteift. Ausserdem ist jede grosse Masche der na- 
teren Hälfte noch durch H doppelte Reihen Gitterstäbe ans Fhiebeisen des Pnrfla e, 
die mit den Stäben ä parallel laafen nnd an den Kreoanngsstellen, sowie an den 
Enden nur einfach vernietet sind, in kleinere, gleich grosse Maschen getheilt Dieses 
(Titterthor ruht an beiden Enden auf den 4vS(>""" grossen gusseisernen Rädern //, 
wdchc eine doppelte Lauffläche und in der Mitte zwischen beiden einen vortretenden 
Spurkranz halten 'Fig. 10 und 20 . sowie in Ausschnitten der unteren Thorliiilfte 
zwischen cntsprcclieiul gebogenen doppelten Flaeheisen, die an das untere liahineii- 
stUck angenietet sind, auf abgedrehten Bolzen gelagert. Die Kader / laufen auf 
doppeltcu Schieucu von Wiukeleiseu t« ^Fig. 2U,, welclie auf Laugschwulien befestij^t 
und in die Strassenoberfliebe versenkt sind; sie erstreekea sieb aaeh der Seile H, 
nach welcher Richtang die Barriere betm Oeffhen sieh verschiebt, nnd haben eine 
Länge gleich der doppelten Länge der Barri^re.^*} 

Diese Führungsschienen hii» Winkclciiwin werden zweckmässifrer «lureh finr U .Schit-nf 
des PrufiU a, uder noch vorthuilhufter durch ein I'uar guwühnlichc breilbasige Schienen , die auf 
kttrsen QaerschweUen befestigt werden, enetit 
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Die Barriteepftwten A und B werden dnreb doppelte Stücke des ProfileSsens a 
gebildet, die oberludb dnreli die daswisehengesehnnbten goMeiienieii GapitiUe 9 sa- 
Mmmeiigehalten weiden, unterhalb des Erdbodens aber in massivem Mauerwerk gut 
fbndamentirt sind und zwischen sich einen 138"" breiten senkrechten Schlitz bildeUi 
in welchen die Barriere heim Verschiehen eintritt und durch den sie in der senk- 
rechten K'ichtunj; erhalten wird. Mittelst eines bei s unter dem Capitäl (Fig. 19) 
anji:ebraeliten Schlusses liisst sich die Barriere sowohl in verschlossenem als gcÖflFne- 
tem Zustande befestigen. An der einen Seite dieser Barrirre ist zwischen den Pfosten B 
and C noch eine 1"'.10 weite eiserne ThUre F angebracht, die Uhulieb wie das be- 
aehriebene Gittertbor E ans den Profileisen 6, c, d nnd • xnsainniengenietet ist, in 
ateikea an dem Pfosten B angenieteten Angeln Uiebt eich dreben Utaet nnd sowohl 
an dem Pfosten C (in gesehlossenem Znstande), als aaeh an dem Pfosten D des 
Sehlupfgangs G AnseUag findet, wie im § 26 niher erlSatert werden soll. 

Eine andere Cra^metion ron eisernen Bollbarrieren (ebenfalls auf der letzten 
Pariser Ausstellung] war ganz aus Zores-Eisen, in Veri»indung mit n -Eisen, frleich- 
falls sehr solid, noch bedeutend leichter als die eben Itesehriebenc ( 'oiistrnction. aber 
wenij;er gefällig hergesteilt und von der Comp, de Forgc.^ Franclie Cijmite S. Me- 
uanHiNcCo.j ä Fraisans iJura] ausgestellt. Bei dem Centrainetz der Orleans -Bahn 
»ind solche eiserne Rollbarriören jedoch mit hölzernen Barrieiepfosten angewendet, 
bd welehen das bewegliehe Gitterthor ans einem Bshmen von 116"" breiten Flaeh- 
eisen besteht, der an dem äusseren Bande ringsum dnreb angenietete doppelte Winkel- 
eisen von sr»""* Breite, sowie dnreb eine ilaehe DedEsehiene von 100"" Breite ver- 
stärkt ist. Das Innere dieses Rahmens ist durch diagonale Gitterstäbe von 35***" 
breitem und 1""' starkem Winkeleiscn , die an allen Kreuzungsstellcn vernietet nnd 
in borizontali r Kiclituiig 375"*" von Mitte zn Mitte von einander abstehen, ausgeflÜU. 
Derartige Barrieren haben 

bei 1,50™ Weite ein Gewicht von wiu Kilogr. 



- 5,25" - :j:J2 - 

- 6.00" - - - - 350 - 

- 7,5«" - -' - - 405 - 

- 8,50" - - - - 50O - 
nnd koKten pro Kilogramm loco Fabrik 0,58 Fn». =s 0,46 Mk. 



Eine nwh Icirhtere und billigere Construction von eisernen Kidlbanrieren ist 
mehrfach bei der Kühr- Siegbahn (Bergisch- Märkische Bahn) sur Anwendung ge- 
kommen. 

Dies. Um« ist im Organ ls(l<>, p. 2IU abgcbiMct und beschrieben, nnd es hat 
die gesamnite Eiseneonstruction einer 11"', 3 langen Doppclbarricrc nur ein Gewicht 
von 280 Kilogr. , welche 

i 0,:i5 Mk = 196,00 Mk. 

' gekostet hat, wosn die Ausgaben ftbr die Besehaffnng von 

0,62 Cnbikmeter vollkantigen Eichenholies A 84 Mk. . . ^ 52,08 - 
und für die Verzimmerung etc. der 34,5 laufenden Meter Holz 

ä ü,SO Mk. : = 27,60 - 

hinznzureehnen sind, sodass die Gesammtkosten .... 275,68 Mk. 
betragen. 

\W\ dieser letzteren Construction ist die Leitsehicne nicht rinnenfiirniig, sondern 
erhaben nnd die LeitruUe hat eine entsprechende Nuth, die Leitschiene erstreckt sich 
nnr auf die Länge der Verschiebung längs der festen Barriere , während quer Uber 
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die Strasse eine 314"" breite ebene Steinbahn aus Qnadem hergestellt ist, anf welcher 
ein Paar 2:^5""" von einander entfernt auf einer Achse sitzende Räder mit flachen 
Kränzen am vorderen Kude der Harriere auflaufen, welche zugleich die m an 3 Punk- 
ten unterstutzte Harriere sicher in senkrechter Richtung erhalten. Diese Steinbahn 
ist jedenfalls dauerhafter als die in der iStrasBeiiobertiäcbe versenkten Leitschieoen 
und kann hesser rein erhalten werden. 

|( 11. Drahtzugbarri^ren. Allgemeines. — Wenig freqnente Wegttbergän^ 
im Niveau, die nieht in unmittelbarer Nfthe eines WXrterpostens liegen aber von die- 
sem ansT nberselien werden kitanen, werden vortheühaft dnreh Drahtngbairiören voi 
dort ans gesehlossen nnd maohen hierdnreh die Anstellnng von besonderen Wirten 

daftir cntbehrlieb. Es wird anf diese Weise ermögliebt, dass Ein Wärter das Oefim 

nnd Schliessen von iwei, drei, ja von vier Wegttbergängen besorgt, indem er an den 
mittleren Hauptui)organge placirt ist. die Rarriören daselbst direct nnd die andeni 
Wegtibergänge mittelst Zugbarrißren hcwegt. 

Jede DralitzugbarricVe hcstcht {jcewöhnlich aus drei oder auch aus \ncr Haopt- 
theilen: I aus dein Bewc{j^unj;smcchanisnius Kurbel. Welle, Sperrhakeii . (ü'stcU. ; 
2) aus der Leitung (Draht, Ketten, Pfähle. Üesen, Rollen); 3 aus der Harriere. 
4) aus dem Läutewerke. Das Läutewerk ist nicht absolut erforderlich und kann, 
sobald die Barriöre von der niehsten Sehiene anfgestellt ist, feUen, wie anf des 
meisten Linien der WÖrttembergiscben Staatsbahnen. 

Der in nnmittelbarer Ntthe des Wlrterpoetens anfgesteUte Bewegnngsmeebams- 
mns kann nnn mittelst einer Leitung entweder nur die eine Barri&re eines Wegllber- 
gangs bedienen, nnd dann ist fttr die andere Barriere (an der anderen Seite des 
(Jebergangs) ein zweiter ncwcgungsmechanismns nnd eine zweite Leitung erforder- 
lich, — oder es kann derselbe beide Barrieren in Thätigkeit versetzen, nnd es ist 
dann nur eine Verbindung der beiden Barrieren unter sich mittelst einer Draht- oder 
Kettenlcitung herzustellen. 

Es ist sogar möglich. I Barrieren zweier hinter einander liegenden Wegühor- 
gänge durch einen einzigen Bewegungsniechanismus zu bedienen. Die Schwierigkeit 
liegt nur in der Wahl einer geeigneten Conipensationsvorrichtung zur Aufliehuog der 
verschiedenen Läogenansdehnung , durch die verschiedene Drahtlänge fUr 2 Uebsr 
gttnge hervorgerufen), welche stets ihren Zweck erfüllt und einihch ist. Am bestes 
dürfte sieh dasu die Emrichtnng des Gewiehta mit Rolle des Systems Tronehos 
[8. § 22) eignen. 

Da es in der Dunkelheit oder bei Nebel, wenn der WSrter den sonst aiebt- 

baren Uebergang nicht zu beobachten im Stande ist, vorkommen kann, dass ein 
Fuhrwerk durch die abwärts sieb bewegenden Schlagbäume auf der Bahn eingesperrt 
wird, und v(m allen Zngtliieren, selbst wenn zwischen dem fJleisc und der Harri«^re 
Platz genug zum Halten eines liespannteii Fuhrwerks vorbanden nnd ein direttes 
Erfassen desselben vom Zuge nieiit zu befürchten ist, nicht vorausgesetzt wenlcn 
kann , dass sie sieh in dieser missiiehen Lage ruhig verhalten , uicht scheu werden, 
und das Fuhrwerk nicht auf die Schienen drängen, so ist in der Neuzeit bei der 
Gonstmetion von Drahtzngbarriören dahin gestrebt worden: 

1) ein Läutewerk aufimstellen, welches so mit der Leitung verfounden iili 
dass dasselbe einige Zeit vor der Inbewegnngsetsung der Barriöre ertOet 
nnd die ankommenden Fuhrwerke warnt, den Uebergang an hesohreiloi, oder 
den auf dem Gleise befindlichen Fuhrmann lum beschleunigten VerlaMS 
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dcsMlben anspornt, — dass das Inbewegungsetsen des Lilatewerks aber 
von dem Wollen oder Niehtwollen des Wärters TollstSndlg nnabhllngig ist; 

2) die Barrls so anszafllhren, dass ein eingeschlossener Fuhrmann dieselbe 
mit der Hand Oflhen, feststellen, sein Fuhrwerk ans dem Uebeigange ber- 
aosfUhren und (wenn er will) wieder schliessen kann. 

Die Barrieren können entweder um eine horizontale oder um eine verticale 
Achse drehbar sein. Die ersteren (Sehlagbaanibarrii^ren) sind die gebräucblicbsten, 
haben jedoch den Nachtheil . dass ein auf dem Uehcr^'anj^e cinf];^eschIosRener Fuhr- 
mann behufs OefTnen des Schlaghannis sein Fuhrwerk während einer bestimmten 
Zeit verlassen tnuss, wcU'he ^efahrbrinj^end Air dassellie sein kann, während er im 
Falle des \ orbandenseinH eines Drehthorn neben seinem Fuhrwerk bleibend gegen 
dasselbe sieh anzaMinen nnd solches dadniefa sn ttühen im Btaade ist Bs wire 
daher eine Drablmgbanriöre, welehe sieb um eine rertieale Achse dreht, der anderen 
Ckittang ▼ortniiehen, wenn das Pnblicnm sieh nieht schon ni sehr an die Sehlag- 
baumbarriöre gewöhnt hätte, und wenn es nicht sehr schwer hielte, die Einftthmug 
der Drehthore auf allen Bahnen dnrchznsetzen , was in Rtteksieht aaf das Pnblleam 
sich als höchst wUnschens Werth erwiese, '^i 

Auf der VI. Versammlung!: der Techniker des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaituni;en Düsseldorf 1871 kam foigentle Fra^^e zur F^rörternnjr : 

Wird es sich nicht allg:emein empfehlen, die Barrieren mit Drehung um die 
»horizontale Achse denen mit Drehung um die verticale Achse vorzuzieheit ^• 

Die Sehlnssfolgeruug ans dem Referate lautete: 

•Die Ansichten der Verwaltungen gehen sehr auseinander, so 
•dass die Entscheidung für die eine oder die andere Con- 
•strnetion allgemein nicht getroffen werden kann und von den 
»localen Verhältnissen abhängig su machen ist.« 

Die technischen Vereinbarungen des V. D. £. V. bestimmen: 
f 46. Von dem Wirfeerposfeen ontlteBt stohsnde Dvalitaag-BanlAreii aar Bpcfr» 
nunc Ton Uebergftngen sind an nicht stark benutzten Wegen solftsaig. 

$ 46. Dio Bahnwärtor. welche dieselben bedienen, müssen von ihrem Stand- 
pool^te aus den Uebergang übersehen oder auf undero Weise controliren können. 

§ 47. Die Zugbarriören müssen auch mit der Hand geöfltoet und geschlossen 
werden können und mit einer Qlocke versehen sein, mit welcher vor dem Nieder- 
lassen der Sperrbttume su Iftuten ist. 

Beide Binfiolitaiigeii können fahlen, sofern die Bsnriöson mindestens 7*»S 
von der alohsten Schiene entfernt anffeesteUt sind. 

INe ersten Drahtsngbarriören mit Scblagbaum worden im Jahre 1850 anf der 
Magdebnrg-Wittenhcrge sehen EiHcnbahn auHge^lhrt und verbreiteten sich Hchnell anf 
den deutsehen Bahnen. Im Jahre 1852 wurden sie schon in grosserer Zahl auf der 
Köln-Mindeuer auf-cestellt. woselbst auch zuerst die OhKjkenzUge in Anwendunj; kamen. 

^ 12. Drahtzugbarri^re nach «lern System Alls<'h. (k>nNtrnctio]i von 
Salier. — Der Baumeister Alisch fllhrte die ersten Drahtzugharriören auf der Magde- 
burg- Wittenherge'schen liahn auH. Sic hatten eine sehr einfache Form. Üas lleber- 
gewicht befand sich am kurzen Ende des .Schlagbaums, und es bestand die Wiude- 
vorrichtung aus einer hölzernen Trommel mit Drehkreuz. 



") Organ. iSiä, p. J8. 
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Fig. 1—5 AQf Tkfbl XXIV flielU eine ynbeiBerte DnhtxuglMiTitoe des Syiim 
Ali seh TOD der GMehsischen Steatsbalm dar, welehe früher gewöbniich bei We^- 
llbergäng:en von 4"',30 Weite angewandt wnrde. Der am langen Ende achtkantig 
hear!»eitpte Schlagbanm A ist, mittelst eines nnterlialb angeschraubten 8<'hiiiiedei?er- 
neii Drelikiouzes a, mit zwei angedrehten Zapfen in ausgebohrten sehniicdeiserneu 
StUlilci) an <len doppelten Drehständern bb gelagert. Mit dem vorderen Ende rubt 
der Se.hlagbauni, wenn der Uebergang geschlossen ist, auf dem .Ständer d zwischeo 
swei aogeBchraubten gabelförmigen Schienen. Das hintere Ende des Scblagbaomes 
hat eine LSnge von 1",50 und ist mit einem durch zwei schmiedeisenie Zogbii- 
der ee befestigten Sandsteingewichte B beschwert, damit der- Schlagbanm , deb im 
überlassen, von selbst sieh in die geOlinete Stellang (^} bew^. 

Die Drahtldtang C reicht rem hinteren Ende des Sehlagbanmes bis rar Wiwfe- 
▼onlehtnng Z>, welche in der Nähe der Wirterstatiaii angerichtet ist SMebt 
dicht am hinteren Ende des Hchlagbaoraes ist- der Rollenpfahl Ober welches eine 
H"" starke, kur/.glicdrige Drahtkette e länft: eine solche windet sich anch am die 
Trommel / des Windebocks I). An der Trommel ist ein Sperrrad mit Spcrrkepel nnd 
eine Handkurbel // angebraclit. Zwischen den» Hollenpfahl tl und der Wiiiiltvor- 
richtung i> besteht der llbrige Theil des Drahtzuges aus B"*"' starkem . gut iiusge- 
glttbtein und angestrichenem Eisendraht, der durch die ca. PSät) hohen Stiitzptabie/ 
mitteist Krampen von 4*" starkem Bisendrabt getragen wird. Diese StOtxpftUe 
kSnnen ans 50 bis 8(P" starken eichenen oder kiefemen Rnndpfthlen bestebes, die 
am nnteren Ende angekohlt werden nnd in Bntfemnngen Ton oa. 20 Meter sqge- 
bracht sind. 

Um das Pnblienm vor Passiren der Ueberginge von dem Sehliessen der Bar- 
rieren za benachrichtigen, ist eine Klingel vorriehtnng F an dem Baume ^, weicher 

an dem Drehständer b befestigt ist, niigebracht; Dieselbe wird mittelst des am knraen 
Ende des .Schlagbaumes A befestigten Hakens o, welcher liiuter dem am WinkellieWl/ 
angenieteten Zapfen n hakt Fig. '» und durch den Draht d) mit dem Winkel / in 
Verbindung steht, sowohl beim Oetfuen als »ScbliesHen der Uarriere jede^uial in Be- 
wegung gesetzt. 

Diese ältere Drahtzugharrierc entspricht jedoch nicht den Bestimmungen des 
oben mitgcthciltcu § 17 der technischen Vereiubarungeli und sind schon mehrmals bei 
solofaen Gomtmctionen znAillig, namentlich bei Nachtzeit, eingescblossenc Pnkrweike 
grossen Gefahren anggesetzt gewesen, nnd dadurch selbst grossere UnlUle Ar Fshp- 
werk nnd Zng Tcranlaast worden. Um die Gefahren in einem solehen Falle tn 
mindern, bat man diese Barrieren in einem solehen Abstand von den ftnsseren Sclli^ 
nen des Wegflbeiganges angebracht, dass ein dicht innerhalb der Barriere haltende» 
Fuhrwerk von dem vorbeifahrenden Zng nicht ei^lTen werden kann; dies bediigt 
jedoch, dass die Pferde sich ruhig verhalten und nicht scheu werden . sou ;^ aiicli 
eine complicirte Winkelleitnng des Drnhtzuges, wodurch einesthcils njehr Kratt vm 
Bewegen der Barriere erfordert, andcruthcils ein uuvoUkommeuca »Scbliesseu dcreel 
ben veranlasst wird. 

Eine verbesserte Con.struction dieses Systems, welche einem eingcschlosseDcn 
Fuhrwerke SdbstbefMong möglich macht und ganz in Eisen aosgefllhrt wurde, iit 
im Jahre 1868 von dem Betriebsingenieor Salier in Neu -Ulm ansgegangen. Die- 
selbe ist durch Fig. 11 auf Tafel XXVI dargestellt. 
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Die PMen ond SddagbMmgewicbte sind ans altea ScUeoeD gefertigt «nd 
enteie mitteltt Böten befestigt. Der Sehlagbum iet ans 4Vt*" etarkem Winkeleiaen 
oonstntirt und durch einen starken Draht a nnter- 

ßtützt. Es kann derselbe jedoch aach au8 weichem 
Holze üer^'estcllt werden, da er bei verntlnftijrer Oon- 
struction liit idiirfb iiielif scliwcrer. udhl aber wohl- 
feiler wird. Mit der nhereu Holle h ist ein Läute- 
werk g verbunden, das beim Zuziehen selbst läutet. 
Vergl. Detail in nebenstehender Fig. lü.i 

Die Form der Schlagbaamgewiehte bewirkt / 
einerseits Idehteren Zug, andererseits stete senlorechte 
Stellang des geOffiraten äeUagbaimies. £he Letite- 
rer sich bis zur Unpassirbarkeit sehliesst, sind die 
Fuhrleute durch das Läuten gewarnt. Damit jedoch diese Warnung benutzt werden 
kann, müssen heim Zudrehen anfänf^licli mehrere Pausen gemaelit werden. Es ist 
iiölliij^, die Barriere HO weit eiitl'enit von den Scbienensträufien aufzustellen, dass sie 
unter keinen l'mständen mit dem Falirmaferial in Collision ^'cratheu können. l?m 
hierbei den Zugdraht, der gewöhnlich längs der Bahn hinläuft, nicht unter einem zu 
staiken Winkel abbiegen zu mUasen, ist der Abbiegungspunkt, an dem anch der Zug- 
dralit für die Barritee jenseite der Babnaehse abzweigt, etwa 30 Meter von der Bar- 
riere entfernt angenommen. Genügt diese Ekitfemnng wegen sn grosser Sehrige der 
Ueberfahrt niebt, die äcbranke senkreeht anf letstere m stellen, so wird dies, und 
dabei zugleieh oft eine beträchtliche Minderung der ßarridrenlichtweite , dadurch er- 
sielt, dass man die Zugkette bei h nochmals über eine fest horizontale Kolle leitet, 
die sieh daselbst leicht anbringen lässt. 

Die Vctrriehtnnp: zur Sclbsthefreiung eingeschlossener Fuhrwerke itcstelit ein- 
lach darin, dass die Zugkette nicht das S( hla^l)aüni^ewieht direct fasst. souilern nur 
eine Kolle r mit einer darüber geleiteten Kelte. au welche einerseits der .Sehlaj;l)anm, 
audererseitM ein (Tcgengewicht d festgemacht ist. Letzteres wird zur Sicherung vor 
EntwendungsgclUsteD am besten aus einem wertblosen Material, z. B. aus einem mit 
Böten aasgegossenen Holxkllstehen gefertigt und mnss so sehwer sein, dass es dnreh 
die Zugkraft, weniger leieht, als das Schlagbanmgewicbt gehoben wird. Diesen Ge- 
wiehtonbeisehnss kann ein einge8|ienrter Ftthimann dnreh Heben des Sehbigbaumes 
leicht bewältigen und so den Sehlagbanm IHfeen, der sieh sofort wieder von selbst 
«chliesst. 

Für einen 1"'.r>o weiten Weg kostet eine .solche Ziijrharriere und zwar je nachdiiii « 
üie vollstäntli^ neu oder mit BenutKun«; der brauchbaren flieiic von vorliandenen hülzcrueu 
Zagbarrieren und ub sie mit eiserucm oder hölzernem Schlagbaum hergeatellt wird: 

a. liei vollständigem Ncnbnu mit eisernem Sehliigbann 420 Mk. 

h. Hei vollstiindi^^etn Neubau mit liölzcrnem Schlagbsam 384 Mk. 

c. Bei l'mbau mit eisernem Schlagbaum 'A'.Vd Mk. 

d. Desgl. mit hölzernem Schlagbaum 303 Mk. 

Die DrshtlatnngMtangen sind simratlieh aas Hots. Der Meter alte Schienen ist su 
39 Kilogr., tOO Kilogr. hiervon zu 12 Mk.. loo Kilogr. neues Schmiedeeisen zu 102 Mk. 
angenommen. Wollte in.nn bei den roihnukosten die alten Schienen als vorhanden anner 
AuiiaLz luti.sen, so uiiniU'rii sich dieselben um je 114 Mk. 

Auf verschiedenen Linien der franv.ösischen Osthahn haben die Zn^'^lmrrii ren 
mich dem »System A lisch gewöhnlich die folgende, in den Fig. 7 und b der Taf. XXIV 
dargentellte Eänrichtung. Der Hchlagbanni A ist an dem kurzen I^e mit dem anf- 
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gafteekten and doroli swei darehgeliende Bolien befestigten Gewicht B renehen ond 

(Irebt sich mittelst swei seitlioh angeschraubter sehmiedeiserner Sefaarnierplatten um 

eiue an der hinteren Seite von dem Drehpfosten D angeschraubte giisseiseme Console. 
80 dsiss, wie an« der pnnktirten Stellung' A' — B' zu ersehen, der Schlagbanra im 
j^eöffnc'ten Zustund sich senkrecht stellt. Der Drahtzup ist nicht direct an dem Schlag- 
haiun het( stij;t. sundern an dem Ende des schmiedeisernen Hebels b, welcher auf 
dem mittelst Keil mit den schmiedeisemen »Seharnierplattcn befestig^ten Drehboheo 
am Ende festgekeilt ist, so dass der Hebel /> unveränderlich mit dem Scblagbaum A 
verbunden ist nnd in geöffneter Mteliung die Lage b' einnimmt. Dnreh diese Asoii- 
nnng wird der sonst allgemein Übliche RoUenpfohl entbehrlich. In gesehlo8MMr 
Stellang legt sich der Soblagbanni auf den mit swei gabelftnnigen eisernen ScU^ 
nenee armirten StHtzpfahl E. Zwischen Letzterem und dem Laternenpfahl Fistflir 
Fnssgängcr noch eine l^.riö breite Pforte angebracht, welche mit dem Drehkrem 
(Triller (j gesperrt ist. Um das Durchkriechen von Kindern und Vieh unter der 
Barriere zu verhindern, ist in halber Höhe von dem Boden die Latte C mittelst (kf 
Ketten (/</ au dem Schla^'baum aufgehäui^t . welche sich in geschlossener Sfellnn; 
horizontal und aiit den Enden gegen die Pfosten J) und legt, in geöfl'neter Stellufi^ 
aber smkredit an dem ScfakigiMmm hemnteidiftngt. ohne die lichte Oeffnnng der Bv- 
riöre za beemtrilchtigen. So sweckmttssig die letstere Sinriebtang aneh ist, so ol- 
spricht diese Zngbarri^re doch nicht den auf den deatschen Vereinsbabnen gettesfa 
Bestimmungen, weil sie nicht zum Seihstttffnen von snfUlig raigesdiUMseneoi Fdr- 
werk eingerichtet ist, auch keine Lftutevorricbtung besitzt. 

|( Vi. I)rahtzllgI)Hrri^ro nach dem System Reder. - Während bei den 
Zngbarrieren mit Gegengewichten an dem kurzen Ende des Scblagbaunies der Wärter 
den Draht anziciicn mnss. wenn er die l'cltcrfahrt schliessen will, tindct hei derv.m 
deui Betriebsdircctor Keder constrnirten und vielfach anf der llannuverschcu .Staat- 
bahn in Anwendung gekommenen Zugbarriere das umgekehrte Verhältuiss statt, a- 
dem der Schlass der Barriöre dnroh Nachlassen nnd dss Oeffnen durch Ansiehmla 
Drahtsnges reranlasst wiid. 

Fig. 6 aaf Tsfel XXIV Teranschanlicht diese Constrnction. Am Ftane^ir 
Drehsäulcd wird eine Kolle t/ befestigt, durch welche der am kleinsten Hebehmi' 
des Schlagbaumcs /» befestigte Drahtzug r die rückgängige Richtung nach dem WW«- 
standorte erhält. Das kurze Ende des Schlagbanmes wird so belastet, dass bd 
Stellung desselben unter etwa 4.7' gegen den Horizont Gleichgewicht ist. Nei?t (1»^ 
Baum sich mehr der Horizontalen, s.» überwiegt der längere Hebelarm und bewirkt 
da8 Uerabgehen desselben, während bei steilerer Stellung der kleinere HebeUmi lit' 
schwerere ist. 

Bei einem gans steilen Stande des Schlagbanmes würde, eben weil das klno* 
Ende des Banmes das Uebergewicht hat, ein Nachlassen des Drahtes nicht das Miedff- 
gehen des Schlagbanmes zur Folge haben nnd ist deshalb ein Gegengewicht t, ^ 
mittelst einer Kette Uber die Rolle d' läuft, an einem besonderen Pfahle angebracbti 
nm das Hinaufziehen des kürzeren Hebelarms zu bewirken. Auf das Auflager/ 
legt sich das ({egengewicht / daim auf, wenn der Schlagbaum durch seine g:euei?tf 
Lage ijcreits stark am längeren Arme das Uebergewicht hat. An dem Kollouitlall 
des Gegengewichts ist auch die Signalgl<»cke // angcliradit, welche mittelst des Üruliie^ 
• von dem Standorte des Wärters gezogen wird; an dem StUtzpfahl / sind Führoi- 
gen für die Zngdrihte r nnd theils mittelst Leitrolle, thetls mittelst GcleokdiiM 
angeordnet. 
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Es li^ anf der Hand, dass ein so construirter, fast im Gleichgewichte beflod- 
Ueher Schlagbaam, weam er auf der Schlagsänle g aafliegt, also der Drahtzug nicht 
j^ezogen ist, mit geringerer Kraftanstrengnng , indem man ihn bei k anfasst, in die 
Höhe gehoben werden kann. Der anscheinende Missstand dieser Construction, das» 
nämlich beim Heisseu des Uraht/.uges die Barriere herabgeht und den l lebergang 
schliesst, stellt sich bei Würdigung des GleichgUltij^'keitspriiu'ipes der Wärter gerade 
als ein besonderer Vortheil heraus, indem aann, wenn der Urahtzug gerissen und 
damit die Ueberfahrt gesperrt ist, der Wärter geswu^ngen wird, die Reparatur des 
Drahtes, aar Veimeidaiig der Klagen des die Ueberfithrt passirenden Pablicoms, nn- 
gea-ftnmt ▼mzanehmen. Bei der Mteren Constmetion der Sohlagbanmbarriören fiel 
dieser Druck auf die Wärter weg und dürfte häufig der Fall vorgekommen sein, dass, 
trutz alier Aufsicht, ein abgerissener Draht tagelang nicht reparirt wurde, und somit 
die Karrieren beim Passiren der Züge nicht geschlossen waren. Dagegen hat diese 
Construction den oflfeubaren Nachtheil , wenn ein Mensch oder ein Gespann sich an 
der l ebergangsstelle befindet und der.Sclilagl)aurn durch das Uebergewicht des längeren 
liebelarnies gerade uiederrsillt, leicht eine Verletzuug jener herbeifuhren kann. 

§ 14. Balmnciite Drahtzugbarri^re naeh dem System Oberbeck. — Bei 
der in Flg. t~IO anf Tafel XXV dargestellten, von dem Baumeister Oberbeck sa 
Äaebersleben constmtrten Zngbarri^re ist das Oegengewieht so normirt, dass der Sdilag- 
bniim sieb bei jeder Stellung im Gleichgewicht befindet, daher weder selbst ein Be- 
streben sich zu niTnen oder /u schlieBsen besitzt, noch anf den Zugdraht eine dauernde 
Spannung llberträgt. Zur Bewegung der Barriere dienen zwei getrennte Drähte, von 
denen einer das Sehliessen. der andere das OetTnen bewirkt. Dairof^en fallt der sonst 
angewendete Drahtzug zutn Ziehen der Marrierengloeke, deren Ertruien \ «»rseliriftsiuä.ssig 
den Niedergang des Schlagbauines vorher ankündigen soll, hier fort, indem der zum 
^>€hlie8sen dienende Draht das Läuten mit bewirkt. Es sind zu diesem Behufe in dem 
oberen Theile des Glerttstes A auf einer in den Pfosten unmittelbar befestigten Achse 
xwel gusseiseme Rüder (in Fig. 6, 7 und 8 besonders dargestellt) ^on Tersehiedenem 
Dnrehmesser angebracht, wehshe sieh unabhängig Ton einaikler drehen können, solange 
nicht der an dem grlisseren Kade angebrachte Mitm hmerstift a den auf dem kleineren 
Kade sitzenden Arm b berührt. Beide Räder sind auf ihrer Peripherie mit spiralförmig 
eingeschnittenen Oänjjren versehen, in welchen Ketten laufen. Die Ketten di s t,'rösseren 
Kades greifen an die fieiden Leitungsdriilite dd', ebenso er', die des kleinereu an den 
Vorder- und Hinterarni des Schlagbainiies und zwar träirt jedes Kad zwei getrennte 
Ketten, zu deren Befestigung an dem Aufaug und au dem Eudc des spirairürmigcu 
Ganges kldne Haken e eingeschraubt sbid. Da die Ketten in entgegengesetster Rich- 
tung aufgewickelt sind und awar so weit, dass sie immer noch einen Schranbengang 
zwischen einander frei lassen, so mnss sich bei jeder.Drehnng des Rades von der einen 
Kette so viel aufwickdn, wie sich von der anderen abwickelt. Ganz in derselben Weise 
sind auf der Windetrommel J) (Fig. 10], welche sich bei dem Standpunkt des Wärters 
befindet, zwei Kettenenden //" f)efestigt und einander entgegengesetzt aufgewickelt, 
viin denen das eine / mit dem Draht ^/ /um Oetfnen. das andere /' mit dem Draht 
zum Sehliessen verbunden ist. Die eine seitliclie Scheibe der Windetrommel J) ist 
mit Sperrzühueu ^ versehen, in welcher eiu Sperrhaken // von oben einfallt (Fig. U\ 
Von diesem Sperrhaken gebt eine schwache eiserne Staugc i nach einer Trittschiene k 
herunter, welche sich um einen am Windepfahl E befestigten Zapfen dreht, nnd anf 
welche der Wilrter seinen Fuss stellt, wenn er den Sperrhaken ansUleen will. Da der 
Fisstritt it sich nahe Uber dem Erdboden befindet, so ist der Spiefaraum so beschrinkt. 

ItaMtarb 4. •^ KiwnWui.TbekDlk 1. 4. Anl. 3| 
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dass der Sperrhaken nur wenig gehoben werden kann, nnd daher immer von K<^lb6t 
wieder in die Sperrzähne einfällt. Während durch diese Eiurichtun^ der Wärter ciucr- 
seitR veranlasst wird, sich bei dem Schliessen der Barriere !nit dem Gesicht nach der- 
selben zu stellen, ist dadurch andererseits vermieden, dass die Einlegnng des äpen- 
hakem einmal am Kaeli]lnigk«it unterbleiben kann. Die Stellung der Zihae iit le 
Sewäblt, dass die geOffiiete Barriire ohne AnslOsung des Sperrhaltens nicht gesdikMei 
werden kann, wfthraid die geschlossene Barriere auch vom Ueberw^ aas anfinriehla 
ist, wobei der Haken h Ober die Sperrzäbne g weggleitet nnd ein Klappern reniBMht 
Der Vorgang bei der Bewegung der ßarriöre ist nun folgender: 

Der Schlagbaum sei geöffnet — Fi^;. 2. Der Mitnehmerstiflt an dem grösseren 
Hade steht iu seiner höchsten Stellung. Der Arm des kleinen Kades liegt dicht an dem 
Mitnehnierstift, in der Zeichnung links davon. Sobald der Wärter den Sperrhaken 
auslöst und die Windetrommel mittelst der Kurbel / in Rechtsdrehung versetzt, wird 
der untere Leitungsdraht /' ä' straflf gezogen und das grössere Rad durch denselben 
nach reehts hemmgedrefat. Der Mitnehmerstift a verlSsst also den Ann h, ftsit da- 
gegen mit dem hinteren Ende den einen Arm des Winkelhebels m, dessen andenr Am 
dureh eine kleine Kette mit der Glocke (r mbnnden ist. Die Glocke ertönt also gleieh 
bei dem ersten Anziehen des Wärters. E^t wenn das grössere Rad fast eine game 
Umdrehung gemacht hat und der Mitnehme rsfift den Arm b von der linken Seite er- 
greift, fängt auch das kleine Rad an, sich niit zu drehen, und gleich darauf erti'ut 
die Glocke zum zweiten Male. Da aber die Angritlspunkte an dem Schlaghauni sc 
gewählt sind, dass in der geschlossenen Stellung (Fig. I i beide Kettcuenden straff ' 
werden, iu der geöß'netcn aber das hintere Ende schlalf herunterhängt, so vergebt erst 
noeh etwa eine halbe Umdrehung, ehe der hintere Arm des Schlagbanmes daith die 
Kette angezogen wird. Das Schliessen kann daher Überhaupt nicht vor sieh gebeo. 
ohne dass eine gewisse Zeit lang Torher das Gloekensignal gegeben ist. WihnsA 
des Schliessens ertönt die Glocke dann noch sum dritten Mal. 

Das Oeffnen der geschlossenen Barrit*re geschieht in entsprechender Weise dunh 
entgegengesetzte Umdrehung der Windetrommel nnd der Räder. Da der Mitnehmerstift 
hierbei den Klingclliebel von der entgegenfreset/ten Seite fasst. so gleitet er über ihn hin- 
weg, ohne ein Läuten /.u bewirken. Eine kleine Feder an dem unteren Arm des Klinge! 
bebels fuhrt diesen immer wieder in die ntirmale Stellung zurllck. Sobald der Scblag- 
baum sieh auf die hinteren Streben auflegt, also der weiteren Drehung eiuen W^idersttsd 
entgegensetzt, haben die Bäder die nrsprllnglich angmommene Stellung wieder eneieht 

Tritt der Fall ein, dass ein Fahrwerk xwischen den Barrieren gefangen ist, » 
kann der Schlagbaum mit grosser Leichtigkeit vom Ueberweg geDflM werden isd 
bleibt in der Stellung, zu der er aufgerichtet ist. rt^gungslos stehen. Gleichzeitig wini 
aber durch Vermittelnng der hinteren Sehhigbaunikette e zunächst da.«» kleine Bad, durcb 
Vermitfelunf? des Anns /> und des diihinterliegendeu Mitnehmerstiftes (i das grosse Ihui, 
sowie durch S'ermitteluug des ge/.oi;enen Leitiinf;sdr;ihtcs (f f auch die Windetroraroel * 
in Umdrehung versetzt, und das dadurch liewirkte Klai»pern des Sperrhakens A i«i 
eine Aufforderung fUr den Wärter, seine Aufmerksamkeit auf die Barriere zu richJei 
und dieselbe nach Erfordern von Neuem zu schliessen. 

Die hauptsächlichsten Vorzüge dieser Einrichtung, die sich auch praktisch roU- 
stindig bewährt haben, sind demnach : 

1. Der Zugdraht wird seltener nnd weniger stark angestrengt , als hei dt't 
.sonst Üblichen Constrnctionen , und wenn er reisst , .so geschieht dies wfthreod da 
Oeffaens oder Schliessens. wird also vom Wärter sofort bemerkt. 
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2. Die Barriere schlägt, auch wenn der Draht reust, TW Mlbtt weder auf 
Docb zn, gcHihrdet also die Passanten in keiner Weise. 

3. Die BarriOrc kann vom Ueberwcgc aus nicht j^eschloBsen , wohl al)cr ^ 
öffnet werden, letzteres jedoch nicht, ohne dass der Wärter davon avertirt wird. 

4. Das Ziehen der Sijjrnalglockc ist dem Belieben des Wärters entzogen, ohne 
dass datllr ein besonderer Leitungsdraht angewendet wird. 

In Betreff der Ausführung ist noch Folgendes zu bemerken : 
Damit ein vollständiges Gleiebgewicht iu allen Stellungen des Sehlagbaumes 
stattfinden kann, ist es uöthig, dass die gerade Verbiuduugslinie zwischen den Schwer- 
pankten des vorderen nnd hinteren Armes durch den Drehpunkt geht. Deshalb ist 
das Gegengewicht nieht dnreh einen aufgelegten Belastongastein, sondern durch Anul- 
mn^ des hinteren Annes mit vier finden von alten Eisenhahnsehienen hergestellt, 
welche so gleichmftssig um den Arm vertheilt sind, dass ihr Schwerpunkt in der 
Mittelachse des Schlagbanmes liegt. Ferner ist die Vorsicht angewendet, in dem 
hinteren Ann die Löcher, durch welche die Befestignngsbolzen gezogen werden, oval 
zu niarben. damit, wenn das Holz durch Witterun^sverbältnisse einmal sein speci- 
fisebes Gewicht verändern s<»llte, leicht diucli eine Verschiebung der SchieuenstUeke 
die Balance wieder völlig hergestellt werden kann. ^ 

VÄiw andere liUcksicbt betrifft die BUchse, welche in den Sehlaghaiuu einge- 
setzt ist und aus zwei llältten besteht. Diese liält'teu werden durch zwei von unten 
in den Schlagbaum eingesetzte Stellschrauben nach Erfordern xnsammengepresst, um 
dadurch die Bewegung etwas in hemmen. Da nämlieh die Zapfenreibnng den ein- 
zigen Widerstand gegen die Bewegung des Schlagbaumes bildet, so erfolgt dieselbe 
ohne jede Hemmung so leicht, dass beim Schliessen schon das erste Anziehen der 
hinteren Kette ein \^>reilen des Schlngbaumes bewirkt, das Niedergehen also ruck- 
weise vor sich geht. Durch die Schrauben ist dagegen eine sorgfältige Regulirung 
, erm«»glicht. Während das Oeffnen vom l'eberweg aus noch mit vnlligcr Leichtigkeit 
geschieht, folgt beim Schliessen der Scblagbauui iu ruhiger Drehung dem Zuge der 
kette. 

Wiewohl es nicht nöthig ist, die Leitungsdrähte völlig' straff zu spannen, da 
durch das erste Andrehen der Wiudetroiuinel der iu Thätigkeit zu bringende Draht 
ohnedies gespannt wird, so ist es doch ritthUch, die Drilbte von vornherein nieht 
schlaff hängen zu lassen, da sie sich mit der Zeit so wie so noch ausdehnen. Es 
bielet nun die Windetrommel selbst eine bequeme Gelegenheit zum Anspannen resp. 
Nachspannen des Drahtes. Ist nttmlich der Schlagbaum so hoch aufgerichtet, dass 
er dem Zuge nicht weiter naehgiebt, so kann durch das fernere Drehen an der Kur- 
bel eine starke Anspannung des gezogenen Drahtes bewirkt werden, wobei der Sperr- 
haken tlie i ll< kgängige Bewegung verhindert. Der andere Draht wird um so schlaffer. 
Kh liisst sirli dalier die damit verbundene Kette bequem aus ihren Ilaken auf der 
Wiudetrommel herausnehmen und mit der Hand soweit zurückziehen, dass ein weiter 
voi^pelegcnes Kettenglied eingehakt werden kann. Sobald der Sperrbakeu ausgelöst 
wnd, wobei die Kurbel vorsichtig festzuhalten ist, theilt sich die Hälfte von der 
Mdirspnnnung des ersterui Drahtes dem letzteren mit, wodurch für beide eine an- 
Semessene Strainieit zn erzielen ist. 

Die Leitung des Zugdrahtes ist theilweise auch durch Cnnren gefllhrt, ohne 

dass — bei Anwendung horizontal liegender LeitroUen — die leichte und gleiehmlsflige 
Drehnng der Windetrommel dadurch beeintrftehtigt wäre. 

31» 
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Du Qewieht der gegossenen Eii^entheUe stellt sich folgendemuuuwn: 

iHr das grössere Rad 25 Kilogr. 

„ ^ kleinere „ 14 ^ 

^ die ßUchse 4 ^ 

„ n WindflCrommel mitSpermd 17,5 „ 
r, „ Kurbel ..... . . 2 „ 

nuammeii 6*2,5 Kilogr. 
Eine etwas anfachere balancirte DrahtaaglHurriöre wurde (1S72) von dem 
Betriebs-Inspector Fusshölh-r in Essen constrnirt und bei der Emscbertbalbahn 
zuerst in Anwendung gebracht. Abgebildet im Organ IS7:^, Tafel III. Dabei wird 
durob das linidrelien der Kurbel mitfeist eines endlosen UiahtzugoK citi gasscisemes. 
auf der scliraubenfömiigen Achse des Schlughaumcs sil7X*udi s Sclu ihenrad auf der 
Achse verschoben und je nachdem dasselbe an den Barrierenljauui angepresst wird, 
dieser geschlossen und gleichzeitig, schon 1 Minute vorher, die Klingelvorricbtung au 
dem Üdl)ergang der Zugbarriöre in Bewegung gesetst oder in umgekehrter Richtung 
bewegt, und der Schlagbamn geOffhet, ohne dass die Klingelvorrichtuig in Tbltig- 
keit kommt Das Oefinen der Barriöre dnrch einen eingeschlossenen Fnhnnaan wird 
dem Wärter dnrcb scihsftliätige Umdrehung der Kurbel und einer zweiten daoiit io 
Verbindung stehenden Klingel «ii dem Wärterstand signalisirt. 

4^15. D^ahtzugbarri^^e uttcli dem SyHtem Kirchweger. Hei dieser v<»n 
dem Masebinendirector K i rc b w e^' e r bereits vor H> Jahre u angegebenen Cnnstructi'»« 
hat das halbcylinderförmige Gegengewicht eine besondere Drehachse erhalten und i>t 
ohne feste Verbindung auf das kürzere Ende des Sehlagbaumes aufgelegt. Dies»elbe 
ist auf mehreren norddentsohen Bahnen mit rmehiedenen Modificationen zur Anwes- 
dnng gekommen, unter welchen namentlich die von den Altona-Kieler und L4lbeek' 
Bllehener Bahnen die bemerkenswerthesten sind nnd hier beschrieben werden sollca. 
Auf der Altona-Kieler Bahn hatte man sich folgende Bedingungen gestellt, welches 
diese Zugbarriören entsprechen sollten: 

1} Circa eine Minute bevor die Barriere anfliii;;! sich zu scbliessen . rnns.«; die 
Absperrung der Ueberfahrt durch ein confinnirlicbes (lautes und deutliches Länteu 
vermittelst eines unmittelbar neben dem abzusperrenden üebcrgauge anzabringendeD 
Läutewerkes angekündigt werden. 

2) Das Läuten darf nicht von der Willkühr oder Pflichttreue des die Verschlos»- 
Torriditung bedienenden Bahnwärters abhängen ; diese Construetion soll viehnehr eise 
derartige sein, dass es vollstlndig unmöglich ist, dass der Schlaghauro sich sehüesscs 
könne, beror das Uutewerk ca. 1 Hinute gespielt hat 

3) Die Barriere muss so eingerichtet sein, dass selbst für den kaum denkharN 
Fall, dass ein Fuhrwerk durch Muthwillen oder Nachlässigkeit des Fuhrmanns wäh- 
rend des Niedergeliens der Bäume zwischen denselben einges|)errt werden sollte, der 
Fuhrmann dennoch im Stande ist. selbst«- und zwar mit Leichtigkeit den Schlag- 
bäum zu öffnen und in geC^tl'neter Stellung festzustellen, so dass er ungehindert voq 
dem Bahnkörper hcruuterfaineu kann. 

4) Da in dem sab 3 beregten Falle der betreffende Fnhmuain den geOfiheten 
nnd festgestellten Scblagbanm kaum selbst wieder lOsen und herunterlassen wud, so 
muss die Construetion der Feststell -Vorrichtung so gewShlt werden, dass dieselbe 
durch das nachherige Herunterlassen des Gegengewichts Seitens des Wärteis vca 
dessen! Standorte aus) gelöst werde, in der Weise, das« bei abermaliger Schliessang 
der Barriöre der vorher in geöffneter ätellung festgestellte Baum sich wieder scblieaM. 
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Nor QDter derartigeB BedinguDgen wurde « seiner Zdt hBlierBD Orts gestattet, 
eine Ansahl WegBbergSnge an der ÄltonarEieler Eisenbahn dnreli Drahteiig1»Ri6raii 

Zur ErHillaDg der Bedingungen ad I nnd 2 wurde die selion znvor an der 
Hambarg-Lttbecker Bahn angewandte Construction gewihlt, wehdie anf dem Principe 
basirt, nicht das Opfrenfrewicht der S( hlaiü;l)jiume, sondern ein ganz separates, mit den 
Schlagbäumen pir nicht in Verbindung stehendes Gewicht zur Uebcrwindung der Rei- 
bung des Drahtzuge», sowie zur Bewegung des Läutewerkes dienen zu lassen. Auf 
Tafel XXIV in Fig. ♦) — 14 und 21 und 22 ist diese Drahtzugbarriere abgebildet. — 
E«in eiaemer King Fig. 11; dient zur Verbindung des Drahtzuges (einfacher Draht, 
oder bei lingeren Zügen ein dttnnes Drahtseil) mit 3 Ketten, welehe über die 3 Rollen hj 
r, d (Fig. 14) laufen. — lieber die Bolle h Iftnft die Kette, welehe den ersten Sehlag- 
banm g (Fig. 12) bewegt, Aber die Rolle d linft die Kette, welehe unter der Bahn 
durch, flher drei fernere Rollen e,/, g (Fig. 13 und 14) laufend, den zweiten Schlag- 
bann» «' bewegt, während Uber die mittlere Rolle welche durch ihre Umdrehung das 
gezahnte Rad k nnd somit das Läutewerk i. k (Fig. 21) in Gang setzt, die das Separat- 
<Jewi('ht (i bewegende Kette läuft. Da.s Gewicht wirkt vermittelst einer losen Rolle/*, 
au welcher dasselbe auf^^ehängt ist, um bei einer Senkung von gewisser Länge einen 
doppelt so langen Weg des Drahtzuges zu erzielen, wodurch die Zeit des Läutens 
vor dem Niedei^hen der Schlagbäume gleiohaeit^ verdoppelt wird, da das Linten 
selbst nnr dnrch die Bewegung des Oewiehtes veranlasst wird. 

£is ist nun ohne Weiteres einleuehtend, dass man die LBngen der beiden Ketten, 
durch welche die Schlagbäume bewegt werden, gegenüber der v(m ersteren nnah- 
hüngigen Länge der Kette, durch welehe das Separatgewicht gehoben oder gesenkt 
wird. 80 abmessen kann, dass erst, nachdem dieses letztere Gcw icbt um eine beliebig 
zu bestimmende Länge gehoben und dadurch das Läutewerk eine entsprechende Zeit 
lang in Bewegung gesetzt ist, die Ketten, welche das hintere Ende der Schlagbäume 
behufs Schliessung des Ueberganges heben sollen , stramm werden und nun erst bei 
fernerem Anziehen des Drabtzuges die Schlagbäuroe allmählich niedergehen. 

Dureh diese Constmolios sind die beiden ersten der vorstehenden Bedingungen 
jeden&lhi mit Sieherheit su erreichen, voransgesetxt, dass, was ja jedeneit sofort 
nntersueht werden kann, die gesammte Verschlussvorricbtnng in Ordnung gehalten 
ist, namentlich aber das Gewicht schwer genug ist, um die oft sehr erhebliche Draht- 
reibnng zu Ulierwinden. — Um die Letztere möglichst auf ein Minimum zu beschrän- 
ken, läuft der Draht, bei Drahtzllgen in geraden Linien , nicht wie sonst wohl ge- 
f>rHuchlich durch kleine eiserne Oescn oder Krampen, sondern er wird in Entfernun- 
gen von ca. 14 Meter durch grosse biilzerue drehbare Rollen t unterstützt 'Fijr. in, 
11 und 22i, liegt auf diesen lose auf, und ein Abgleiten des Drahtes von den Rollen 
wild durch in dieselben eingeschlagene Drahtstifte verhindert. 

Zur ErAlllung der 3. nnd 4. Bedingung wurde die erwähnte Kirch weg er*sehe 
Oonstmction gew&hlt. Durch dieselbe wird beim Sehliessen der BarriAre nieht eigentlieb 
der hintere kürzere Hebelarm gehoben, sondern es wird dem Letateren vielmehr das * 
ihn niederdrückende niantclförmige gusseiseme Gewicht p entzogen und, dessen Be- 
wehrung folgend, schliesst sich der Baum ebenso allmählich in Folge des natttrliehen 
Uebergewichts des längeren Hebelarmes. 

Ansser der mantelfttrmigen Belastung p ;wclchc möglichst leicht sein muss) ist 
al>er hauptsächlich der hintere kürzere Ilebelarm des Raumes durch ein unter dem- 
Nlben befestigtes Gussstück ^ oder durch Schienenenden) beschwert, ja nahezu aus- 
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balaneirt, w cUwb der Btnm, wenn er geaohloflMn iit, dmeli «inen Dnek mit der 

Hand auf dcii hinteren Hebelarm leleht getfhet werden mul mittelst d«r Kette «, 

welche am Ende mit einem Ringe von ca. 40""° Durchmesser versehen ist, an eioem 
dazu bestimmten Hiiken o «von unten« auf^^ehakt und dadurch festgestellt werden 
kann, indem der King in Folge der starken Reibung sich an dem Haken o hält nnd 
nicht zu B(Klen fällt. — Die Länge der Kette n ist jedoch ko abzumessen, da»» der 
Schlagbaum durch die Feststellung nicht ganz so weit wie sonst geöäfnet wird, soa- 
dem etwa in die in Fig. 13 gezeichnete Lage zd stehen kommt. 

Die dnreh den WMiter »nfgewnndene mnntelfbrmige Belaetong p variileibi bä 
soleher Oeffbnng nnd Festetellnng in boriientaler Lage (Fig. 13) nnd ent wom die- 
selbe dnroh Abwindang des Drahtingee wieder liembgelaaeen wird, drttekt nie ui 
den hinteren Hebelarm des Raumes und bringt diesen in seine völlig geOlfiMte flidlliig. 
— Die Kette n wird dadurch schlaff, und weil der Ring derselben nur "Von onten 
auf den Haken o «reHchoben war, die Reibung des Ringes an dem Haken aber durch 
das Sehhiffwcrdcn der Kette fast gänzlieli aufhört, so füllt der Ring nebst Ketten- 
ende zur Krde uiiil es kann sich bei dem nächstfolgenden W'ri^chluss des lieberganga 
der ßauui durch Anziehen des Drahtzuges wieder ungehindert senken. 



ZweckniKatieer h»i imhi ina IMBtallee dn Sditaf Immwim bei dteMr CoMbwÜM ii 
■enaster Zelt anf der Haimovendien Staatebeha die aaebfoigeiide ikisiirte Eitirichtun^ Fii; n 

angeordnet An dem kui- 
xeo Anne de« 8chl»gb»ii- 

Drahtsug-Banttie der HaanoT. Staattbaha » d. aat Gr. net iet anaeer den bewe«- 



crfordKrlicb, damit beim Oeffbeo der Barriire voo der Hand des Paaaanten der Baum nicht io dK 

BtMikrccIitc .Stellun^j ij^riUli . ans wolrbcr er durcli den aiiirefmicliton Mecbanisniiis iiirht li '-^it 
wordon lumo. Auf andvreu uurdduutechcD B&hoon hat luan zu diesem Zweck einen vcnsiiuicii 
Spemmdqmidraateii eooeentrlBcb mit den Drebpnnkte aa der Orahrilttle des Sehlagbanm«* uf^ 
bracht, in welchen ein Sperrkef^el ao dem kurseo Ende dea Schlagt>auiuea einf^reift und diesen \m 
OefTneti des.selbon dureli Aul'hebea an dem biiifreii Ende selbstthäfifr in jeder Nei^unjf festhaft, 
während beim Niederlassen des Belastungsgewicüts der Sperrkogel von selbst wieder au»^ir»t 
wild. Veigl. Zdtaobrift de« daterr. Ingen - nad Arehit-Ver. 187e, p. 164 und Oisaa 167 1, p i 




lieben Gegenf^fwicht -fr 



ela fixes Gegeogewicbt » 
aeitlicb angeacbnubt, «ai- 
cbea ela lelehtaa lai le- 

quenies Heben de» .Scbljf- 
baumes bezweckt. Die 
Festste! iuDg wird dardi 
ein vontolieade8,uBi<rdMi 

SehhclMUin ge.<ehrsohtr« 
Wiokeleisen < . welclM ia 
den Haken der bewegUch» 
Arretiniagaataage h m- 

greift. bewirkt Tä.«"? lUns 
der Wärter das Gegei^ 
wiehtd heimb, aovMWa 
AafteiMn deeadb« nf 
den SchlagbHtim ik-r Ha- 
ken b Uber daj> Winkei- 
rnea «' weggedtflekt vi 
der Baum erhSIt die freie 
Bewegnng nieder IV/ 
l'üabl e unter dein kun« 
Arm dea SeblagbaoociW 
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Weimgieicli nim nie behauptet werd«i kann, da« eine v(m einem entfernten 
Standorte ans abgesperrte Ueber&brt onter allen UmstSiulen dieselbe Sicherheit fttr 
den Betrieb, wie für die passirenden Fuhrwerke ^^ewHhrc. rIr wenn solche Ueberfiüirt 
von einem Wärter bewacht wird , so giebt es doch gewiss tuiinche Wegkreuzungen, 
bei welchon ein Verschluss nacli vorKtclit iid beschriebener Coiistruction fHr die allge- 
meine und allseitige Sicherheit vollstündif^ genüf::t. wahre iid hei den meisten Ziig- 
barrieren illterer Constructionen, welchen entweder ein Läutewerk gänzlich fehlt, oder 
hei welchen das Läuten vom Belieben oder der IMlichttreue des die Verschlussvorrich- 
tung bedienenden Wlbters abUta|[^ mid welche, einmal getehtoesen nad doroh Ab- 
winden des'DrabtBnges seitens des Wirters von dessen Staadorte ans wieder gettlBiet 
werden litfnnen, immerhin dnreh Eänschlieesnng eines Fnhrwerks auf dem Uebergange 
xwiachen beiden Schlagbänmen ein Unglttoksfiill sich ereignen kann. — Anch iSsst es 
sieb in solchem Falle nicht immer oonstatircn, ob der Wärter in Bezug auf das Länten 
vor dem Niedergehen des Baumes seine Pfli( lit gethan habe, während bei vorstehend 
licsrhriebener Zugharrierc die C'onstrnction selbst, nnd nicht der Wärter, durch das 
• rtönende liäutewerk deu Passanten frühzeitig geuug vou der bevorstehenden Absper- 
rung der Uebcrfabrt henaehrielitigt. — 

Die grösste Entfernung zwischen zwei Uebergängen, von welchen der eine 
vom anderen ans mittelst einer Zngbarriöre geschlossen wird, betiigt anf den Bahnen 
der Altona-Kieler Eisenbahn-Gesellschaft: 

in geraden Linien 572 Meter, 
in Onrven .... 32» ^ 
Die auf den Bahnen der LUbeck-BUchener Eisenbahn-Geselisohaft seit mehreren 
Jahren eingeführten Diahtzugbarrieren dieses Systems weichen namentlich in einer 
zweckmässigeren Coustruetion des Läutewerkes und einigen anderen Details ab. Die- 
selbe ist in Fig. 12 bis 17 auf TatVl XXVI dargestellt. 

Die Aufgabe, welche oiau sich daselbst gestellt, nicht allein ein mit den Zug- 
barriören oombinirtes Unteweik zn coostruiren, vermittelst welehem eine Zeit lang vor 
Schliessung der SehlagbKnme ein von der Willktthr des Wärters gans nnabbftngiges 
nnd anhaltend starkes Linten stattfinden nnd das Schliessen der ächlagbftnme wie 
das Läuten nur dnreh einen Drahtzug bewirkt werden sollte, sondern auch die 
rückgängige Bewegung des Drahtznges beim Oelfnen der Schlagbfiume nicht durch 
das Cregengewicht deiselhen bewirken /n lassen, ist auf folgende Weise gelöst w(»rden. 

Das Läutewerk hdindet sich auf einem v<iii den nach dem Kirch wege r schen 
System eingerichteten Scjdagl»äumcn getrennt stehenden Tfahl A von etwa 2"'..') Höhe. 
Zu beiden Seiten des Läutewerkes sind 2 Köllen, von denen die eine d mit der Welle 
des Läutewerkes in Verbindung steht, die andere d' nur als FUhrungsrolle dient. Von 
den an den Drahtzug rieh aiuwhliessenden Ketten geht eine Sber die anf der Welle e 
festgekeilte Bolle d nach einem xnr Bewegung des Ltntewerkee dienenden, mit loser 
Rolle versehenen Gewichte G, die iweite Uber die Ftthmngsrolle d' naeh dem entea, 
snd die dritte Uber eine unten am Pfahl befindliche FUhrungsrolle seitwärts nach dem 
•/.weiten Hchlagbaumc. Die Länge der Ketten verhält sich zu einander so , dass die 
SchlagbUunie geschlossen sind, wenn das Gewicht (/ des Läutewerkes oben ist. Beim 
Anziehen des Drahtzuges set/.t die Kette des Läutewerkes dasselbe sofort in BcAvegnng 
ond das Läuten beginnt, während die Schlagbäume erst folgen, sobald deren Ketten 
titramm werden. Man kann demnach durch die Höhe des rt'ahlcs ^1, auf welchem das 
Lintewerk steht, bestunmen, wie lange die Glocke vorher länten soll, ehe die Be- 
wegung der Sohlagbllnme beginnt. Bis mm vollsUlndigcu Oeffnen der Sehlagbiame 
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gehen zunächst die 3 Ketten glcichmUssig zurück, dann neht die Grewichtikstte des 
l^iiutewerkes , welches beim Kückganj? nicht läutet . den Ürahtzug vollends nach, 
während die Ketten der Schlagbäunie nun selilafl" werden. Das Gewicht (i des Uute- 
werkes, welches allein die rllckpin^Hj^e Bewegung des Drahtzuges bewirkt, kann je 
nach der Länge de» Drabtzuges durch aufgelegte geschlitzte CussstUcke reguUrt wer- 
den. Es war durch diese Einrichtung ermöglicht, die Schlagbüime aar m staik n 
belasten, als za ihrer eigenea Bew^ng ebea «forderlieh wari and die ididliAci 
StOsse, welobe die beim Oeihea aas dem Zastaode der Rahe ia eine lasehe Bewe* 
gong Ubergehenden Bttame anf den Drahtzug aaszoQben pflegen, nahesa aofiialwbea. 

Eine YcränderaQg an den Schlagbäumen besteht darin , dass die Bäume in 
einem halbrunden gusgeisemen Sattel (Fig. 17> liegen und mittelst Schraul)enbäDder 
bei rr ^'ehalten werden. Man braucht demnach bei etwaiger Auswechslung nur die 
Schraulicubiindcr zu lösen und den neuen Baum einzulegen. Dadurch wurde jede 
Auboiniiii^' der Häumc vermieden. Fig. 12, Ki und 17 zeigen diese Einrichtung. 

Die verschiedeneu Ausicbteu und DurcbschDitte des Läutewerkes selbst sind 
in Fig. 13 hb 15 angegd»«D. 

Auf der Gnindplatte a steht swisehen zwei LagerbOeken b and e das mit tiam 
Oehttase veraeheae iJlatewarlL. Im LagerboclL b befiadet sieh die das Liateipeifc be- 
wegende Welle e nebst Rolle d, im Lagerbock e die für die Ftthrang der Schlagbaun- 
kette bestimmte Rolle d'. Auf der Welle c, untersttitst dnrch einen zweiten innerhalb 
des (JehäuscR befindlichen Lagerlxtck, sitzen die grosse lose Zahnscheibe/ und die 
kleine auf der Welle befestigte Mitnehnierscheibe </. Durch die kleine, mit Sperrzähnen 
versehenf Mitnehnierscheibe erhält die grosse Zahnscheibe vermittelst des an derselben 
angebraditen Sperrkegels /< nach einer bestimmten Richtung ihre Drehung. In vuii- 
gekehrtcr Richtung bleibt die grosse Zahnscbeibe stehen, indem ein an der Decke de» 
Ctohäuses hängender Sperrkegel i ia die aaf der Peripherie der grossen Zahawiribe 
befiadliehea Sperrzlbae, deren Biehtaag den SperrzHbaen der Hitaehmerschsibe <at- 
gegengesetzt ist, einfallead, diese festhält, wihrend die SpecrsShae der Hitaduner- 
icbeibe unter dem betreffenden Sperrkegel weggleiten. Es findet dadurch beim Sohlies- 
sen der Schlagbänme ein Läuten statt, beim Getanen dagegen nicht: Die an der Zahn- 
scheibe / seitlich bctindlichen Zähne, deren Eintheilnng so bestimmt ist. dass dnnh 
deren wcclisclscifigcu Eingriff in die Lai)pen der Hammerwelle diese in eiuc hin- uud 
hergehende Bewegung versetzt, treiben die Hamnierwelle Der im Stiel nKiglicbst 
dUnn gehaltene ilanimer / theilt sich voruc iu zwei mit Ansätzen versehene Arme, 
deren Stellung so ist, dass die Ansätze die Gloeke in der Mittellinie treffen. Zvei 
kleine Spiralfedera mm befördera nach jedem Sehlage die rasche Bntfernuig du 
Hammers von der Gloeke. 

Ein an den Seiten des Gehäuses angeschraubter BUgel tilgt sowohl die Glodw» 
wie das darüber befindliche Blechdach o. 

Fig. 12* zeigt die Drahtzngwinde> sowie Fig. 12 die ganze Anlage.") 



Njk'Ii «ItMi Hilf den Hannovcrscbeii Kisi nlialnuMi ^rt-mucliteii ErfahnmiLriMi h;it es sich bei d«"' 
AabringUQg der Läutewerke an diesen Drabtzugbarrieren, in Verbindung mit dem .ScIiUgbaum behu^' 
•elbsttblMgen LKoteiM der Qloeke bahn SdiUessen des Baumes als aothwendig beranagostelh, äm 

ftf der Pfoaten, welehor das LAatewerk tfSgt, efaie den VarhIltniiMn entspradiMdo BA* 
(aieht unter 3 Meter) erliült. 

bi zur Yerbiitung des iierunterlallenii der bei den geütfneten äcblagluiiuuen schUff Ik' 
ttnlerhängenden Ketten von den BuMem des UateimlMS ein geeigneter Mlgel f ber dea BoHn ^ 
gebmeht (veigl. Fig. 17, p. 486j, 
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Die Koslai eines LKateweikea Btellen rieh anf 54 Hk. 

Die Maschinenbau-Anstalt von J. Arndt in LQbeek hat die Anfertigung dieser 
Lftntewerke übernommen und golche bereits fUr eine grossere Anzahl Bahnen aasgeftihrt. 

Auf dem Kirchwcper'fichen Prinrip beruhen anch die Dralitzngbarriören der 
< »österreichischen Nordwcstbahn-"!, und dieienigen , welche von Thoniass 
in Dresden Fabrik fUr Eisenbahn-Bedarf aiisgefllhrt sind und auf der Muldenthal- 
bahn iGlauehau-Wurzen}, den Sächsischen Staatsbahnen, der Niederschlesisch-Märki- 
Bchen Bahn und der Thüringischen Bahn, hie und da mit kleinen Abweichungen von 
der Zeiehnnng Fig. 1—4, Tafel XXVIII Verwendung gefunden haben. Sämmtiiebe Theile 
dieser Barrieren bestehen aus Eisen, mit Ausnahme des runden hölsemen Sehlagbaumes, 
der in die gusseiseme, den kunen Ann bildende Hfllse emgesteckt nnd verkeilt 
wird . nnd der hOlzerncn Drahtleitnngspfähle. Die Auffangcsäulen sind aus alten 
Eisenbahnschienen gefertigt, die Drehständer, der Rollenständer und das Auf/npsge- 
stdl bcsichen grögstenthcils aus Winkcleisen. Zur Befestigung im Erdboden sind an 
die Winkeleiscu horizontale, auf der hohen Kante stehende Flacheisen angenietet. 

Das an einem Flaschenzuge hängende Gewicht hat seine tiefste Stellung, wenn 
die Barriere geöffnet ist, und es hängt dann die Kette, welche das vom Schlagbaum 
nnabhttngige Gewicht hebt, seblalf herunter Die Längen dieser Kette und der, 
welche' das Gewicht des Flaschenxoges bewegt, sind so gewShlt, dass die Barriere 
gesehlossen ist. wenn das Gewicht des Flaaeheniuges srine hdeliste Stellung erreicht 
hat. Beide Ketten sind vor dem Rollenständer in der entsprechenden Entfernung 
mit dem Drahtzngc vereinigt. Durch Anziehen dos Drahtes wird die lose herunter- 
hänu:onde Kette des Gegengewichts allmählich straff, zu gleicher Zeit aber das Ge- 
wicht lies Flaschenzuges gehoben, wobei die oljcrc feste Rolle ein Anschlagen der 
(ihickc veranlasst, welche so lange ertimt. ohne dass die Barriöre sieh bewegt, bis 
die Kette des Gegengewichts augespannt ist. Erst von dieser Zeit an senkt sich der 
Schlagbanm, wührend die Glocke weiter eiklingt, bis ersterer geschlossen ist. Die 
Zeit, welche vom ersten ErtOnen der Glocke bis tarn Beginn der Bewegung der 
Barriere verfliesst, ist abhingig von der Hohe der obersten festen Rolle des Flaschen- 
zages über dem Erdboden. Der Schlagbaum ist mit der Hand au Offnen und festzu- 
stellen, wobei das Gegengewicht oben bleibt. Zum Feststellen dient ein am Dreh- 
ständer befestigter Haken, in welchen ein Stift des Sehlagbaunies eingreift. Der 
Haken ist oben schräg abgebogen und wird beim Hinniiterlassen des Oofrengcwichts 
von diesem bei Seite gedrängt und giebt den Stift frei, so dass sich beim Anziehen 
der Kette der Schlagbauni wieder bewegen kann. 

Diese Construction hat sich sehr gut bewährt, entspricht allen Anforderungen 
der Bestimmungen des V. d. E. Y. nnd erfordert sehr geringe Unterhaltungriuwten. 
äie hst nur den. einen Fehler, dass ein sehlauer Wirter, um au Zeit beim SchUessen 
■od Oeflben der Barriere lu sparen, den Draht von der Trommel nur so weit ab- 
lassen wird, als nöthig ist, die Barriere vollständig zu öffnen, nicht aber so weit, 
als erforderlich, das Flaschenzngs-Gewicht ganz hinunter zu lassen nnd die Kette des 
(legengewichts in den schlalTen Znstand zu versetzen. Dann aber ist ein zeitweiliges 
ErtöoeDlassen der Glocke vor dem SchUessen des Schlagbaumes nicht möglich. 



cj das Contrcgewicht zur Verhütung von BesctödigHiigeD »D den Meebsniaimis uitehwn 
•Kberen Oehiusc (KjMtonj unischlos^cn und 

d) dM Contregewicbt selbst in dur reicblicbeu äcliwere beiuvttsen werde. 
Zdlioliiift des Merraleh. Anh.- and Iiigeii.-Ver. IS74, p. S3. 
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Eine Barriere von 6" Lange des Hchlagbaiuies wiegt: 

'i Anf&ngeBlnlen k 17,0 Kilogr. = 94 Kilogr. 

2 Drehstiinder mit hölzernen Stangen & 194 Kilogr. s 3S8 ■ 

I Läutewerk mit Hollcngtänder = 108 » 

1 Aufxagsvorricbtaag as 80 • 

zoMunmen 670 Kilogr. 

und koKtet KMi Mark. 

§ 10. Drahtziiglmrii^re nach dem SyNteni Böckl. ~- (Fig. 4—7 Tafel XXVII. 

DiescK Systoni ist auf der Bayerischen Staatsbahn . der Kaiper-Franz-Jopef-Bahn 
und auf <k'r W lirtteuiberpschcn Staatshalm zur Auwendung gekommen und wird 
hauptsUchlicli von crsterer ho sehr emjjfolilen , das« das Referat tllr die VI. Ver- 
Bammlung der Techniker des V. d. E. V. 1874 in Düsseldorf; Uber die Ikautwortoiig 
der Frage: 

■Welche Construction von Drabtzugbarrieren entspricht hei 
»billigiter Herstellung und einfachster Bandhabnng den An- 
vfordernngen des Bahnpoliiei-Reglements am rollkonaea- 

»sten?« 

folgende Schlussfolgerung ziehen konnte: 

•Die bisherigen Erfahrungen lassen ein sicheres Urtbeil tiber 
"die beste Construction nicht zu und werden weitere Versnelie 
»mit den ver8C'biedenen Constructionen , namentlich mit der 
»auf der Bayerischen Staatsbahn eingeführten Kr»ckl sehen 
»und der auf der Braunscb weigscheu ßahu angewaudteo 
»Bttssing'scben*') Constrnetion empfohlen.« 
Die B(iekl*sche Drahtingharri^ entsprieht folgenden Anfordemngen: 

1) Die Barfiöre soll nicht geschlossen werden können, ohne dass TOiher eise 
Zeit lang ein kräftiges Glockensignal erklungen ist 

2) Die geschlossene Barriere niuss von einem eingesperrten Fohnnaine tos 
Hand zu öffnen sein. E» sollen hierbei beide Sehlagbäome mit einandrr 
aufgeben und in der i^egeheneii Stellung stehen bleiben, damit da» Fabr- 
werk ungehindert durciifahren kann. 

3) Von einem solchen Oelfnen der Barriere niuss der Wärter an seinem üaa»e 
durch ein akustisches und ein optisches Signal in Kenntniss gesetzt iviite. 
damit derselhe die Sehranken wieder sehUessen kann. 

4} Anch dieses wiederholte Sehliessen soll nicht ohne vorausgegangenes Oloekst- 
Signal erfolgen kfinnen. 

5) Die Barrii^re soll anch von der Hand schltossbar sein, jedoch so^ dsM das 
darauffolgende Oeffuen nicht nnr wieder von Hand, sondern aneb fwa 
Wärterhause geschehen kann. 

6) Beim Keissen des Ilauptdrabtcs soll: 

aj die Barriere sich nicht sehliessen, sondeni sich öffnen, dwait keiu Fas^nt 
vom Scblugbaum getroH'cn werden kann, 

b) das Glockensignal soll trotzdem gegeben werden können , nm die Per- 
sonen, weldie den WegQbergang zn tibersehreiteh beabsiehtigeaf tos der 
Ankauft des Zages m aTerthren. 



«} Orgßn 187&, p. 28 und $ tS dissee CSpitels. 
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7) Die CoaBtniclion soll 

a) einfoeh, solid iind wohlfeil in dar HertMInng, 

b) wohlfeil in der Unterbaltiug, 

c) sicher in ihrer Functionirung bei jeder Witterung, 

d) einfach und controlirbar in der Bedienung nein. 

Die .Schlagbäunie trafen auf ihren knr/en Enden befestigte Gegengewichte, ' 
welche durch ein Gewicht am Getriebe beim Wiirferbanse Fig. 1, 5 und 7) nahezu 
im Gleichgewicht geiialten werden. Die Drahtleitung, welche die beiden Schlagbäumc 
bedient, wiegt per laufd. Meter Kilogr., wird in Abständen von 12 bis IT) Meter 
darch Ptahlc anterHtUtzt und greift mittelst eines an dem Drehpunkte des Schlag- 
baaraes befestigten Hebels, der rine solehe Stellnng hat, du» derselbe bei geschlosse- 
ner Bnrridre &st reehkwinklig m der Riehtnng des Zngdmhtos steht, an den Sehlag- 
liaani an. Der Draht geht vor dem Bollenstlinder mittelst dner einiaehen Compen- 
sationsvorrichtang in Form eines Waagscheites in 2 Ketten Uber, von welchen jede 
eine Barriere bedient Beim Getriebe ist die Kette des Draht/ugcK einmal tlber die 
mit vertieften Rinnen versehene Trommel gewickelt nnd es trägt dieselbe das oben 
V)espruchene Gewicht, welches «las Gegengewicht des Hchlagbaumes im Gleichgewicht 
hält. Es ist nun klar, dass der Scblagbaum in jeder Luge stehen bleibt uml dass 
derselbe von der Hand gei^ffnet werden kann, wobei der Drahtzng von der Barriere 
her io Spannung gebracht, die Trommel des Getriebes beim Wärterhanse in Um- 
drehnng gesetzt nnd das Gewicht daselbst gehoben wird Diese Umdiehnng der 
IVommel bringt ein mit dem Getriebestiinder verbundenes Lintowerii in Bewegung 
nnd stellt dn optiiehes Signal, welehe beiden Signale den I^Hlrter von dem Oeffhen 
der Bsrri^ren in Kenntnis» setzen, damit ein abermaliges Schliessen derselben erfol- 
gen kann. Die Schlagbäume können ebenso von Hand geschlossen , wie geöffnet 
werden. Obgleich die Schlagbänoie durch eine genaue Kegulirung der Gewichte ge- 
awungen werden können, in dem geschbtssenen Zustande zu beharren, so ist solches 
jedoch sicherer durch eine am oberen Knde des Schlagbaumes angebrachte Kette zu 
erreichen, welche mittelst eines Ringes in einen nach unten schräg angebrachten 
Halben des Anflagerstlnders eingehängt wird. Bdm Oeflben mnss der Wärter den 
Dralit etwas anxiehen, wodnroh das lange finde des Schlagbanmes etwas abwärts geht 
■ad die Kette aas dem Haken fällt. 

In der Nähe der Barri(^re ist auf einem l^.S hohen Ständer eine Glocke an- 
gd>racht, deren Hammer durch eine feste Rolle in Bewegung gesetzt wird, Uber 
welche eine Kette gelegt ist, die an dem einen Ende ein Gewicht trügt und an dem 
anderen Ende an einem zweiten Draht (per laufd. Met. 0,045 Kilogr. schwer be- 
festigt ist. Die xVcliKC der Trommel am Getriebe Fig. 1 n. f) ist mit der Trommel 
fest verbunden, nach der einen Seite verlängert, als Schraubeuspindel geschnitten 
and trägt am Ende eine fest aufgekeilte Matter. Die Kurbel, an weleher eine xwdte, 
kleinere Trommd angebraeht ist, sohraabt ddi mit dieser auf der Schranbeiispindel 
von der festgekeUtea Schraubenmutter bis an die grosse Trommd oder zafkk und 
tetrt mittelst der an bdden Gegenständen in entgegengesetster Biehtnng angebraehton 
»Sperrzähne die grosse Trommel in dem einen oder anderen Sinne in Umdrehung. 
Aaf der kleinen Trommel der Kurbel ist die mit dem Draht des BarrißrenlUntewcrkes 
verbundene Kette befestigt, welche sich bei einer Umdrehung der Kurbel auf die 
kleine 'rrommel auf- oder von derselben abwickelt. Beim Aufwickeln dieser Kette, 
wenn also die Kurbel sich nach der grossen Trommel bewegt, entsteht ein starkes 
Läuten der Glocke bei der Barridre und es wird das Gewicht am Glockcnständer 



Digitized by Google 



492 UbusiNOBB VON Waldegu und Georg Osthoff. 

gehoben, bis die Zähne der groesen Trommel gefwet sind. AlBdann mM sieh dieee 

in lliiidreliung, während die Glocke weiter ertönt, zieht den Draht an und bringt 
die Barriere und das Gewicht der grossen Trommel zum Sinken. Soliald dir Wärter 
die Kurbel aus der Hand lässt. hewe^'t sich dieselbe durch den Zug. den da.s Gewicht 
dei Hau i( ren^'loeke ansUlit, i^cgon die feste Mutter zurllck, wo sie den Mitnehmer 
derselben lasst. In dieser Stellung der Kurbel allein ist der Wärter im Standi» die | 
grosse Trouuiicl in die entgegengesetzte Umdrehung zu bringen und die Barriere ta ' 
fiffhen, wobei die Glocke beim Getriebe amebttgt. 

Die Gloekenappanle sind so eingerichtet, dase der am Wirterrtaiidoile be- 
findtiehe nnr ertffnt, wenn die Barriere geSffhet, and der b« der Barri^ angebndrte 
nur anschlägt, wenn dieselbe gescblomen wird. Demzufolge hat der Hammer itx 
Glocke beim Wärterhause einen Daumen erhalten, der mu;h einer Hichtnng bewcgiick 
ist. 80 dasR der Mitnehmer der Trommel den Daumen bei Seite drückt, wenn die 
Trommel in der einen Richtung bewegt wird, dagegen den Daumen samnit dem 
Hammer in Bewegung setzt, wenn die Trommel in umgekehrter Hichtung in I m- 
drebung gebracht wird. Der Glockcnapparat bei der Barriere hat in dieser Hinsicht 
eine andere Einrichtung, obgleich die oben beschriebene dort ebenso gut augebracht 
sein kannte. Um die feste Achse der KettenroUe bewegt sich ein SpemalmrML 
welehes anm grttssten Tbeil innerbalb der KoUe liegt, and von dieser dareb bewep- 
liehe Arme, welche in die Zähne eingreifen, in Umdrehang gesetst wird, oder welche 
Uber die Zähne wegstreichen, oline eine Bewegung hervorzuliringen. je nachdem die 
Uolle in der einen oder anderen Hichtung gedreht wird. An dem Zahnrade sind Stit^e 
angebracht, welche den Hammer fassen, mitnehmen und ihn wieder lo.sI}u5i<en , in 
welchem Augenblicke dann eine Feder ibn gegen die Glocke schnellt. Die ganic 
Barriere ist im Ver^^leieli zu der Vollständij^keit, mit der sie alle Anforderungen, 
welche an gute Drabtzugbarriereu gestellt werden, entspricht, Überaus einfach, uod 
es ist derjenige Tbeil, welober eine stetige Beaufsichtigung bedarf, wie die Scbso- 
benspindel, beim Wärterstandorte gelegen, also dort, wo der WHrter denselben iMi 
vor Angen hat 

Die Barriäre, in Holl aasgeflibrt, soll nach Angaben der Bayerisefaea Stssto- 
bahn :t(>0 Mark kosten ^^i. 

§ 17. Drahtsugbarrtöre nach dem Hyalem Wilke und nach dem Hjäw ; 
Barth. — [ 

a) System Wilke.'-' — \. Wilke i*c Co in BraunscInveiL^ liesK sich ein« , 
Drahtzugbarriere patentiren, welche auf der Ba<liseben Staat.sl)ubn. der Bayerißcfcei 
Staatsbahn, der Berlin- Auhaltischen Bahn, der Berlin- Hamburger Hahn, der BnwB- 
sohweigisefaen Bahn, der llaln-Weser Bahn und der Ungaiiaehen Staatsbahn Mg^ 
wendet ist and von einigen Bahnverwaltoagmi gelobt, von anderen als sa oonpGarf 
and tbeaer beseiehnet wirdJ^) Die Constraetion beraht auf dem Friaeip, eme 01«x^e 
vor dem Sehliessen der Barriere ertönen zu lassen dadurch, dass beim Anziehen 
des Drahtes ein (lewiclit gcbubcn wird. Erst wenn diis Gewicht seine höchste 8t(lli">!«' 
erreicht hat, erfolgt bei fortgesetztenj Läuten das SeblicKsen der Barriere. Auf dem 
kleinen Ende des Sclilaj;liaumes befindet sich ein um einen Drebi)unkt iMJwegHclK* 
Gegengewicht, welche» durch einen im geschlossenen Zustande der Barriere aiisgc- 

Orpin, V. Supplomcntband. 1875. p. 18. 
») Organ, 1875, p. 28. 
«■) Organ, V. Snppiementbuid. 1B75, p. IS. 



Digitized by Google 



X. tlKBUHUANUäWKUKJS, AfiTMlillLLMUSZEiCllEM etC. 493 

lösten Haken mit dem Schlagbanme verbunden ist. Dnreh einen xwaten DnhtBOg: 
wird das Oelfaen der Barriöre per Hand dem Wirter mittelst Ertlfnen einer Oloeke 

bei desseni Standurte angeseigt. 

b) S y 8 tem Bar tb. ^'^) — Diese Construction lässt durch Anziehen eines Drahtes 
"hne Ende einen in F^rni eines liades gestalteten Mitnehmer in Bewegung setzen, 
iler mittelst seitlich angebrachter Daumen sofort das Ertönen der rijocke hei der 
liarriüre veranlasst. Das Sehliessen erfolgt erst daim , wenn dan Had eine g-an/x' 
Umdrehung gemacht hat. Ein Oefl'nen mit der liand hat auch hier das ErtOnen 
einsr €Hocke beim Wärterstandorte zur Folge. Ein grosser Uebelstand bei dieser 
Constmetioo ist der, dass der lange Arm des SehlagbAomes ein bestimmtes lieber- 
gewieht beben mnss, and mit graaser Gesebwindigkeit niederflUit, wodoreb ein öfteres 
Zerbrechen des Scblagliaumes veranlasst nnd ein BeschiUligen des Passanten vemr- 
H.'u lit werden kann. Diese Constinetion ist anf der Braunsehweigsehen Babn b 
Anwendung gekommen. 

§ 18. Drahtzugbarri^re nach dem System Bfissing ^'' . Fig. 1— :v, Tafel 
X.WIF Durch das Anziehen eines Dralites wird ein Oegengewicht gehohen, welches 
durch eine auf dem kurzen Ende des Schlagbaumes befestigte runde Stange geführt 
wird. Die dieses Gewicht hebende Kette geht Uber eine Holle, welche mittelst An- 
sitien den Danmen eines Glookenhammen in Bewegung setxt nnd dadnreh die Gloeke 
xsm Ertßnen bringt, sobald die Barridre geecbloaaen werden soll. Die Kette ist mit 
ihrem dnen finde an dem GlookmiBtinder befestigt nnd wird über eine an dem be- 
weglichen Gegengewichte des Schlaghaumes angebrachte Kelle geführt, welche als 
lose Holle wirkt, und wodurch erzielt wird, dass beim Anziehen des Drahtes (der in 
die Kette ausläuft jedes Kettenglied einen d()p])elt so langen Weg zurückzulegen 
hat, als das Gegeii^'« wicht. Der Schlagbaum, dessen kurzes Ende schwerer ist. als 
dessen langes, bleibt im geöffneten Zustande stehen, bis das hcwcglirhe (le.^rengewicht 
(hei stetigem Läuten der Glocke) seine höchste Stellung erreicht hat. und schliesst 
neb erst allmttblieh danh weiteres Anziehen des Drahtes. An der Kurbelwelle beim 
itedorte des WSrters sind 2 Trommeln befisstigt, von denen die eine cyllndrisehe 
Form beutst nnd das ISade des in eine Kette anslanfenden Zngdrabtes blllt, die andere 
aber eine konisebe Gestalt aufweist nnd mit Schranben Windungen versehen ist, anf 
welchen sich eine zweite Kette auf- und abwickelt, welche nach aufwiirta Uber eine 
Itolle geführt wird und ein (iewicht trügt. Die Holle besitzt Mitnehmer nnd lUsst 
oIdc am (ietrit-hestiinder hetindlichc Glocke ertönen, wenn das Gewicht gehoben wird. 
Üie Kette greift an dem grössten Umfange der konischen Trommel an, wenn das 
(iewicht seinen tiefsten Tunkt erreicht hat. In dieser Stellung ist die Barriere ge- 
sdüossen, und es erhält das Gewicht, an der Trommel an dem grössten Hebelarme 
angreifend, die Heblagbftnme in der geseblosaenen Stellung, welehe sonst vermOge 
des Uebergewiebts, den der knrse Arm des Sehlagbanmea anfweist, sobald der Wirter 
ifie Kurbel aus der Hand läsat, verlassen werden würde. Bin Abwickeln der Kette 
<lc8 /iUgdrabtes von der cylindrischen Trommel, vermOge der Kurbel durch den WSr- 
ter. oder vermöge des Hebens des langen Schiagbanmarmes durch einen eingesperrten 
Fuhniiann, hat das Aufwickeln der zweiten Kette auf der konischen Trommel , ein 
Hebeu des Gewichts und ein Läuteu der daselbst betiudlicheu Glocke »ur Folge. 



») Organ IST.S. p. 2S. 

Uixan \^lh, p. 2H. — MiiBtcrcnnHlnictiom'ii für KiHfuh liati. 1. Bd., 1. Lieferg., Serie B, 
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Der dem Glockenständer des einen Schlagbaumes gegenüberliegende zweite SeUag- 
baum des WegUbergangcs besitzt ein festes Gegengewicht und steht mit dem ersten 
Schlagbauin dur(>h eine Kette in Yerbindang, welche ihn beim Anzieheo MUteasl. 
beim Loslassen öffnet. 

Diese Cuustractiuu entspricht dem deutscheu Bahnpolizei- Ueglement and letcii- 
net sich darch folgende Vorzüge ans: 

1) Das Schliessen der Barriören Yom Wlrterpoeten ans kann ent uuk (iasa 
5 SeouBden langen iwangswdsen Vorlftoten gesohehen. 

2) Die Barriöre kann von der Ueberfahrt aus mit der Hand geöühet and wie- 
der geschlossen werden, und iwar bewegen sich l>eide BKune dabei gleichzeitig. 

'.V Wenn die Barriere von der Ueberfahrt aus , etwa durch eingeschloARCDe 
Passanten, geöffnet wird, ertönt bei dem Wärterposten ein Glockensignal, um den 
Wärter zu benachrichtigen. 

4) Die Schlagbäuuie bleiben in jeder Stellung stehen, die sie bei einem etwaigei 
Oeffaen der Barriere von dem Uebergange ans erhalten. Der Wärter kann dieselbe 
DlAin vom Gelriebe aus doreh einige Kurbelnrndrehnngen wieder sehUessen. 

5) Bei der Constmotion der Barriere ist auf gtOsste Ein&ehlieit aller Thsik 
grosses Gewicht gelegt, alle Bfanipnlationen werden mittelst mr eines Draliln^ 
ansgefllhrt und dadurch nicht nur ein niedriger Preis in den Anlagekosten erselt, 
sondern asch der Hauptvorzng erreicht, dass sämmtliche Tbeile leicht zn reparirea 
refip niisznwcehseln sind. Ein gebrochener Baom kann vom Wärter ohne besoadae 
Werkzeuge wieder ersetzt werden. 

Der Treis fllr eine solche Barriere, welche von der Eisenbabnsignal-BaaaoBlldt 
Max JUdcl <&, Co. in lirauuschweig ausgeführt wird, betrügt 

3&5 Mark in Tannenhola, 
400 9 » Biohenhola, 
495 • • Eisen. 

Dieses System ist auf der Braunschweigschen Eisenbahn, der Hannoverscben 
Staatsbahn, der Weimar-Geraer Bahn, der Iterlin-Stettiner Bahn und der Westfäliscfaeo 
Staatsbahn im Gebrauch und wird von der Braunschweigsclien Eisenbahn sehr esiploli- 
len (vergl. das Referat im § Iß p. 190 dieses Cajiitels). 

§ Drnht/ugharriereii niil Drehthoren. Allgemeines. System Scheffler. 
— Bei Dralitzugbarrieren siml Thoie, weiche sich um eine verticiile Achse drelieu. 
den Schlagbäumeu ganz entschieden vorzuziehen, da sie den eingeschlossenen Mcft* 
sehen nnd Thieren ein leichteres Oeffnen dnreh einfaches Anlehnen gegen die Thtic 
gestatten. In Gegenden, wo das Vieh den gaaien Sommer aaf der Weide 11^ 
es oft vorgekommen, dass solehes sich auf den Wegttbeigang begahen hatte nnd dnck 
Sdiliessen der Barriere eingesperrt wurde. Durch den Pfiff der Locomotive scbeo 
gemacht, hat dasselbe sich oftmals gegsn das Thor gedrängt, hat dasselbe geüSwi 
and sich selbst befreit. Ein einp:e8chlossener Fuhrmann kann, ohne sich von seinen 
Fuhrwerke zn entfernen und oline seine Thiere aus den Augen und aus der Han(i 
zn lassen, was manchmal grosse Gefahr mit sich 1)ringen dürfte, sieh gefjeii J;'* 
Drehthor stemmen und dasselbe öflneu, während derselbe bei Anwendung von Scbl^iJ- 
bäumen sein Fuhrwerk verlassen und seine beiden Hände snm Heben des Stititt 
baumes benntsen muss. Femer haben die Drehthore vor den Scblagfoäumen wA 
den Vortheil voraus, dass sie den Uebergang in der ganzen Weite und Hlfhe vA 
nicht allein durch Eine horizontale Stange absperren können, somit im geschlosscDen 
Zustande auch das kleinste Vieh von dem Passiren des Ueberganges abhalten. — 
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Drehthore mUssen sich beim Oeffnen von den Schienen wegwenden, damit jeder Ein- 
geschlossene gich durch einfaches Gegenlehnen befreien kann. 

System Scheffler.-' — Diese Construction besitzt ^osse Einfachheit, er- 
fordert geringe AnschatTungs- und Unterhaltungs-Kosten und erfllUt die Bestimmungen 
des Babnpolizei-Heglements. — Reim Anziehen des Drahtzuges wird zunächst mittelst 
eines auf dem hinteren Theile dos Thores horizontal angebrachten, segmentftJnnigen 
Mitnehmers die Glocke in Bewegung gesetzt, und sodann erst die Barriere geschlossen. 
Beim Oefineu mit der Hand wird mittelst dessellien Diahtzoges, wie bei der Bjlssiiig- 
seilen Constnietion (s. § 18), eine auf dem Windebooke aogebraehte sweifte Gloeke 
zur Arertining des WArters zum ErtSnen gebraclit. Diese Barri^ luiatet naeh An- 
ga1>en der Braunschweigschen Eisenbahn, welche sie angewendet hat. 4S0 Mark. 

§ 20. Drahtzngbarrifere mit Drehtilor nach dem System Eichhorn. ^'') — 
Die Construction besteht im Wesentlichen ans einem Drehthor ohne (Tegengewicbt 
mit schietstehender Achse, welche so gerichtet ist, dass das Thor im geöffneten Zu- 
stande vermöge seines Eigengewichtes das Bestreben hat, sieh um die Achse zu drehen 
und in den geschlossenen Zustand, in welchem es seine tiefste Stellung erreicht, 
überzugeben. In den geüfifneten Zustand wird es durch Anziehen des Zugdrahtes 
gebracht nnd dnrch FeststeUen der Windevorriehtung gehalten. Beim AbwidEehi des 
Drahtes geht das Thor allmihlidi in die geschlossene Stelinng Uber. Es ist nnn klar, 
dass das Thor rom Wegttbergaage her leieht geöffnet werden kann. Um dasselbe 
in diesem Znstande zu halten, ist eine Kette am Ende des Thores angebracht, welche 
in einen Daumen des Einfriedigungsständers eingehakt wird, die jedoch, sobald der 
Wärter den Draht anzieht und das Thor ein wenig gegen diesen Ständer bewegt, 
:iu8 diesem Daumen gleitet und das Thor wieder zum Schliessen frei giebt. An dem 
Drehständer ist eine Glocke angebracht, welche. s()l)ald das Thor in Bewegung ge- 
rätb, ertönt und die Passanten avertirt. Auf ein Läuten eine bestimmte Zeit vor 
dem Schliessen der Barriere nimmt diese Constnietion keine Rttcksieht, ebenso wenig 
daianf, dass der Wärter von dem Oeffhen des Thores dnreh ein akustisehes oder 
optisdies Signal verstllndigt wird. 

Die Vortiieile dieser Constructimi bestehen : 

1) in dem geringwen Gewichte, welehes die Thure infolge des Fehlens der 
Oegengewichte gegentther den Schlagbänmen nnd der Scheffler'schen Gonstmetira 
aufweisen ; 

2) in der dadurch hervorgerufenen geringeren Beanspruchung aller Construc- 

tioDstheile ; 

3) darin, dass die Kraft an einem 'i'/j- bis 4faehen Hebelarm an dem Dreb- 
tkor gegentther dem Sehiagbaum augreift; 

4) darin, dass beim BehHessen keine Kraft verwendet wird, sondern nnr beim 
Oeftien, dass also beim Reissen des Drahtes die Barrieren allmihlieh in die gesohlossene 
Stellung Übergehen. 

Dagegen sind als Nachtheile dieser Construction hervorzuheben : 
a dass die Barriere sieh gegen die Schienen öfl'nct. dass alsc» ein eingeschlosse- 
ne« Fuhr>verk. verlassen von dem Fuhrmann, auf den Schienen so lange stehen 
bleiben mnss. bis derselbe das Drehthor geöffnet und testgeHtellt bat. nnd dass Jeder 
VüD auMsen in der Kiehtuug nach deu Schienen erfolgte Druck die Barriere utfnet; 

^'i Organ, lb75, p. 2r). 

»I DentMhe Banieitnng, IS12, p. 343. 
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b) dass ein Hangel an genügender DaiehbildnAg in der Oonstraetion der Qloekco- 
Signale (wie vorhin erwähnt besteht. 

§ 21. Drahtzagbarri^re mit Drehthor nach dem System der Pilsen- 
Priesen -Komotaner Eisenbahn. Fij? S— lo. Tafel XXVII und Fig. 12. Tafel 
XXVIII.) — Diese vom Inf^enieur M. Kreuzinj^er im Orpiii 1S7<). p. 45 veröffent- 
lichte ('oiistriiction nimmt zwar auf das Ertünenla.ssen einer (ilocke vor dem Schlie8i«eii 
der Barriere und auf das Avertiren des Wärters von dem Geöffnetwerden der Barriere 
nicht die gebührende Kttcksicht and entspricht daher den Bestimmangen des V. d. 
E. V. nioht ganz, — dooh kann diesem Mangel auf leichte Weise abgeholfen werden, 
nnd durfte dann ihrem Zwecke entoprechen. 

Der Zapfen des Thordrehpfostens hat nnten einen sehranbenfSmigett Aneati 
erhallm, welcher in einen eorrespondirenden der Pfanne eingreift nnd aaf diese 

schiefe Ebene hinabzugleiten sacht. Im geschlossenen Zustande der Barriere hat der 
sehraubenfbrniige Ansatz seinen tiefsten Pnnkt erreicht. An diesem .Vnsatze ist ein 
Hebel in Form eines Kreisaussehnitte.'^ angebracht, an welchem die Kotte des Zug- 
drahtes und zwar infolge der Kollciilorin dieses Hel»cls stets unter eiueni rechten 
Winkel an^Tcift. Heim Anziehen des Drahtes wird die Harrierc geütVnet uud dunh 
die Schraube zugleich gehoben. Sobald der Draht gelockert wird, sucht sieh die 
Barriere infolge des Eigengewichtes auf der sdiiefen Ebene hinnnter zn bewegen ood 
xugleich zu drehen, bis sie ihren tiefsten Pnnkt erreicht hat nnd den WegUbergsid; 
absehliesst. Ein Anlehnen gegen die Barriere wird dieselbe Offben nnd den Zngdnht 
locliem. Das Anfhbren der Einwirkung einer äusseren Kraft wird die Barri^ tnm 
langsamen Schliesscn bringen, was somit nach der Befreiung eines Passantm, sowie 
beim Keissen des Zugdrahtes erfolgt. 

Da diese Drehthore sich nach den Schienen zu Jiffnen (Fig. 12, Tafel XXVIII 
und der Barriere jedes Signal fehlt, so hat diese Cnnstrnetion dieselben Xachtbeile 
wie die vorige im § 20 geschilderte, ohne deren säuuutliche, Vortbeile aufweisen u 
können. 

^ 22. l)^ahtzugbar^^^re mit Drehthor nach dem System Trourhoo. 
Fig. 5—7. Tafel XXVIIl. ~ Der Hauinspcctor W. Trouehon in Oldenburg hat 
sich eine Drahtzuf?barriere patent iren lassen, welche an N'ollkommcnheit, Eiul'aclilitit 
nnd Soliditilt der Construction wohl sämmtliche Systeme übertrifft. 

Zum Abschlüsse des \\ eguberganges dienen 2 lan den beiden Seiten der liaho 
liegende) Drehthore aus Schmiedeisen, von denen das eine Thor eine fertiflile 
Drehachse besitst,* die Aebse des anderen dagegen eine Neigung i : 10 sowohl h 
der Uichtnng der Bahn, als aneh in der Richtnng des Weges erhalten hat Bade 
Thore sind somit derartig constroirt, dass das erstem in jeder Lage im Gleicbgewu^ 
sieb befindet, das andere aber stets ein so grosses Ucberge wicht bat, dass es das 
erste Thor, mit welchem es mittelst einer unter der Bahn liegenden Kette vcrhuiMleii 
ist. in die abschliessende Stellung mitnehmen nnd sämmtliche Reibungswiderstämle 
iiberwiiuleii kann. An dem stets im (Jleichgewichte befindlichen Thore wirkt tlif 
Uruhtleitung , welche die Barrieren öffnet, sobald dieselbe durch Aufwickeln über 
eine Trommel des Getriebes beim Wärterhause iu S^>anuuug gebracht wird, dageges 
dieselben sehHesst, sobald diese Kraft aufbort. Ein Beissen des Drahtes bringt soMt 
beide Barritoen sum langsamen Sehliessen. Die beide Thore verbindende Kette greift 
an Hebelannen derartig an, dass beide Thore nur gemeinschaftlicb dnreh die Mit- 
leitnng geschlossen oder geOffnet werden können. 
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Im Drahtziij^e ;.'leich hinter dem Thore ist zwischen zwei in einer Entfernunj^' von 
2'",r» stehenden Kollenptahlen eine mit einem (iewiehte heiastete h»8e Koih' cin^e- 
schultet, weiche sich auf der Kette des Drahtzugeä frei hewegen kann nnd den 
Drabtnig in Spummig erhJUt. Je nachdem nnn der Winkel, den die beiden Ketten- 
richtnngen mit der Verticalen einaehliMsen, dorch Anrieben der Dralitleitong spitzer 
oder Stampfer wird» itt die Spannung in der Kette kleiner oder grosser. Darcb An- 
ziehen des Drahtes wird die lose Gewichtsrolle gehoben, bis die Spannnng in der 
Kette 80 gross geworden ist, dass sie das Uebergewicht des einen Thores, sowie die 
Keibungswiderstände llberwindet und die Thore zum Oeffnen bringt. Beim Lockern 
des Drahtes wird zunächst das Gewicht sinken und die Spannung im Draht sich ver- 
riugem. bis das Uebergewicht des einen Thores im Stande ist, die Keiliung im Draht- 
zage zu Uberwinden ; alsdann werden beide Thore sieh langsam schlicssen. Von deni 
Augenblicke an, in welchem die Gewichtsrolle sich senkt, ertönt mittelst der au der 
otieten festen Kettenrolle beflndüeben Mitnehmer, welehe einen am Hammer befestig- 
ten Dramen in Bewegong setsen, die auf dem Bollenstitnder sitzende Gloeke. Die 
Zelt, welebe xwisehen dem Beginne des Sinkens des Gewichts nnd dem Sohliessen • 
der Thore Terfliesst, ist infolge der langen Kurbel und der Sfachen Uebersetzang am 
Oetriebe etwa 30 Seeanden. Die Kraft, weh>he an der Karbel der Anfzugsvorrich- 
tung zu wirken hat, ist sehr gering, so dass bei der angewendeten llebersetznng 
schon das Eigengewicht der Kurbel ausreicht, um die Thore in. jeder Lage im Gleich- 
gewicht zu erhalten. Ks ist daher jede .Sperr- und lirems- Vorrichtung zu entbehren. 

Ein eingesperrter Fuhrmann kann das Thor, au welchem die Leitung befestigt 
ist , nieht Offnen, ohne dass das andere mitgenommen wird ; dagegen kann dieses mit 
schiefer Drohaehse versebene Thor geöffnet werden, ohne anf das erstere eine directe 
Binwirkang anssallben, weil dnrcb das Oeffben dieses Theres die beide Tert>indende 
Kette gelockert wird. Sobald jedoeb ein Aufgehen dieses Tbores erfolgt, hOrt die 
Kfalt m wirken auf, welche das Kollengewicht im Gleichgewicht hielt, es wird die 
Spannnng im Drahtzoge sich vergrüssern , das Thor mit vertiealer Drehaohse zum 
Oeffnen und das Rollengewicht zum Sinken bringen. 

Obgleich beide Thore sich gleichmässig und langsam wieder schlicssen, wenn 
die das (Jclfnen bewirkte Kraft eines Passanten aufgehört hat, oder wenn die Lei- 
tung gerissen ist, und somit ein Beuacbricbtigen des Wärters von dem üeffueu der 
Barrieren niebt erforderlich sein dürfte, da dieses Oeffnen dem naehfolgenden Passan- 
ten nieht mehr ▼erderblieh werden kann, so ist, wenn es erwilnsebt sein sollte, leicht 
ein Avertissementsignal einzureiben. Es ist demzufolge nur nOtbig, die gewöhn- 
liche Trommel durch eine andere zu ersetzen, welche zum Festhaken der Leitungs- 
kette VorsprUnge besitzt, die Kette unter der Trommel durch naeh oben Uber eine 
feste UoUe zu fuhren, und sie in einem Gewichte endigen zu lassen. Die feste Holle 
besitzt dann Mitnehmer nnd kann mittelst eines Daunienhaniincrs eine Glocke in Be- 
wegung setzen. Die Kurbel muss nach riickwiirts \erl;ingert und derartig construirt 
sein, dass die Schwerpunkte beider Arme sich in gleicher Entfernung von der Dreh- 
lehse befinden. Das Gewicht muss so schwer sein, dass es das Rollengewicht (bei 
des Barrieren) bei einer bestimmten Stellung desselben im Gleichgewicht h&lt. Die 
Folge davon ist, dass, sobald die Thore per Hand geOflhet werden und das Bollen- 
gewicht sieh senkt, die Spannung in der Leitung eine geringere wird und dass das 
Gewicht Uber der Winde, im Bestreben das Gleichgewicht wieder herzustellen, sich 
gleichfaUs senken nnd die Gloeke zur Avertirnng des Wärters zum Erttlnen bringen 
wird. 

UMAbBck 4. «p. tCiM>nbahn-Technik I. 4. Anfl. 32 
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Dieses System erfüllt alle Bediugiuigon der »Techaischeo VerembaraDgeu« tad 
des »Bahnpoluei-Kegletnentiff ?olMiidig und weist Überdies noch folgende Vor- 
ÜieUe anf : 

1) Bdm Beieaen des LeitongB-Drahtee aehfieeten lidi Imde BerriirM 

kttnnen aber keinea Fusanten verletzen. 
3) Die aämmtlichen Constructionstheile sind so anordnet, dass die Witte' 

mngs- und TemperatarrerhiUtaiese von keinerlei scbSdliehem Einflaaae ida 

können. 

Diese Barrieren werden als Ürehtliore, Drelihäunie und Schla^'buinne iu Eiseu 
und Hol/ von der LlUierkcr Maschinenbau - GcHellschalt iu Lübeck hergenteUt niMl 
kosten excl. AulHtcilcu für eine Weite vod G**,ü: 

Pfosten aas 
FSKoneiaen alten BeliicM 
Drehthor-Barrtere ans ScbmiedeiseB . Mk. 460 38u 
Drehbani»- - - - - 355 270 

- Holz .... - 270 — 
Schlagbaum- - - Schmiedeeisen - 385 305 
V&H System ist seit mehreren Jahren auf der Oldenburgischen Staat«bahn zar 
ADwendoog gekommen und sull sich sehr gut bewährt haben. Die eiuzelueu Cvb- 
stmotionstheile sind in der daaerfaaftesten Weise ansgefllhrt oad vor Bege» ud Sink 
geseklltat. 

I m. Dralitrasbprrttrea nit KettonaMdsMi — Die Dfaktsagfauiiftren out 

Kettenafasohlnss kamen in den letzten Jahren anstatt der Schlagbanmbarridrea 

der billigeren Herstellang, grosseren Dauer und billigeren Unterhaltung in 
Die einfachste Constniction ist wohl die von dem Betriebsdirector Keder 
uud in Fig. 11 und 12 auf Tafel XXV dargestellte. 

Die Kette bildet den Verschluss in der j^ewühnlichen Barriereuhöhe l^.O bi« 
l'",25) und legt sich nach uufgelKibeneui Verschlusse iu ganzer Breite der l'eberfahrt 
in eine in das Strassenniveau versenkte einfache Nuthbohleci, die nüthigeufalls mit 
Sehtttisohienen verseheii ist, damit die Bueage sieht gebiadert wird. Un die Kdte 
in der nOtbigen YerseblnsshObe aoiospaonen , sind ausser dem Ffisble a , woraa 4m 
Ende der Kette befestigt ist, nnd dem Rollenp&hle e, die DoppelpfiUrie bh gcsstrt, 
in deren Zwischenraum die Kette auf- und niedergehen kann nnd onter deren Ksp^ 
Verbindungsbolzen oder Riegel b' dieselbe sieh in angespanntem Znstande legt. 

Da die Kette zum Zwecke des nt)thigen Verschlusses der lleberfahrt nicht straff 
angespannt zu werden braucht, dieselbe vielmehr ziemlich schlaff hängen kann, so 
lässt sieh das Endglied derselben ohne grosse Kraftanstrengung aus dem am Pfahle i/ 
befestigten Haken heben, und der Verschluss der Ueberfabrt, zur EnU'erouug eioes 
etara eingefangenen Fuhrwerkes, beseitigen. 

Das Niederlegen der Kette in die Rille der Nnthbohle nnd das ZnrOcksiehfli 
des DrahtsQges naeh angehobenem Versefalnsse bewirken, neben dem Eigeogewidrte 
der Kette, die Gegengewichte e nnd e% yon denen e das schwerere ist Die Sdiwere 
dieser Qewiefate ist nach der Länge des Drnhtznges, dessen ReihungswideiSttnde ii 
den Krampen oder Rollen der Leitungspfähle zu Überwinden sind, zu bemessen. Die 
Verschlusskette besteht aus einer einfachen Gliederkette aus {)""" starkem Eisen nod 
wiegt pro laufenden Meter ca. 2,.'» Kilogr. Auf dem Kollenpfahl /■ ist ausserdem m<fh 
die Glocke g anzubringen, deren Läuten durch einen besonderen dünnen Drahtiogy 
bewirkt wird. 
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Die Yorlbefle einer solchen Kettenragf-Barridre find »EiDsehrftnkung der Her- 
•tellongskosten auf mehr als die Hälfte der Kosten einer ZugbarriÖre mit Schlagbanin 

nnd erheblich g:erin^erp Kraftanstrengnng des Wärters beim VerBehlief^Rcn <lor lleber- 
fahrt, sowie bedeutende Verminderung der Unterhaltunprskosten ' . welche letztere bei 
den anderen Versehluss.nteii . we{;en des P'aulcns und der Ahgän^'ifjkeit des vielen 
Holzwerkes und wegen der häufigen Erneuerung des Oelfarbenanstriehs sehr erheblieh 
sind. Dagegen haben sie den grossen Nachtheil, dass die Verschlusskette wie 
baraits oben in §8, p. 471 erwSbnt wurde — dnreh das Liegen in der Strassenrinne die 
schnrateige Farbe der Stnmenoberflftebe aonimint und ans der Ftone nieht mehr gut 
aiohtbMT ist, aoeh bei Naebtieit keine Beleuehtang derselben in der Mitte des Ver- 
aeMunscB anbringen lässt. 

Um disse Kettenbarriören ans der Feme sichtbarer zn machen und zagleioh 
eine vollkommnere A1)«pernnig des Uebergangs von der Bahn zu bewirken, so dass 
Kinder und Vieh bei der aufgezogeneu Kette nieht durchkriechen können, construirte 
zu dem Ende der Oberingenieur Bas 1er zu Ludwigshafen '18t>4} die in Fi^^ ]:\ bis 
Iti auf Tafel XXV dargestellten eigenthUmlichen Kettenthor - Barriören . weh^he seit-'' 
dem auf den Pfälzischen Bahnen bei sehr frequcuten NiveauUbcrgängeu mehrfach 
tmr AvsfMimng gekommen sind. 

An die Hanptbarriörekette a and an die nntea in der Strassenrinne befestigte 
Stange 6 (F%. 15) sind ia AbstSaden reo 200—250»" dünnere Terticale Ketteben ge- 
spMtat, welebe sich mit der Haaptkette in ^ durch zwei Schienen rr (Fig. 15) gs- 
bildete Strassenrinne bei geötTneter Harriäre theils durch das (icwicht der KetteD» 
theils durch die beiden (iewielitc <f und r versenken, damit die Passage nieht ge- 
hindert wird. Bczuglieh der Gewichte ist noch zu bemerken , dass </ ein leichteres 
(iewicht von Stein, e aber von Gusseisen ist, welch' letzteres durch Aufschrauheu 
vou Platten, je nach den Widerstünden im Drahtzug, vermehrt werden kann. Dabei 
bleibt es von Wichtigkeit, dass sich das Gewicht e ?ertical auf- und abbewegen 
kann, la welAem Zweek neben dem Stitnder/ eine ansgemaaerte Grabe aniubrin- 
gwi ist. 

Bei diesen Ketteathor-Barri^ren sind die HaaptbarriteepfosCea hfi von Stein, 

die Zugrolle m und die Windetromniel n sind seitlich mittelst aufgeschraubter BOgel 
-ui den Pfosten / und k befestigt und ebenso die Glocke ff in dem an / angeschraub- 
ten Bügel I aufgehäugt; die Glocke wird mittelst eines besonderen dllnnen Draht/n-es / 
von dem Standort des Bahnwärters aus jeiiesninl vor dem Sehliessen der Barriere 
gezogen. Nur die dünnen lioUen- oder StUtzpfählc oo für die Drahtleitung j} sind 
von Holl. 

Als Vorteile dieses Systems sind aasntlihren, dass alle Haapttheile Ton Stein 
nnd Eisen heigostellt werden kOnnea, dass in vielen Gegenden die ersten Anlage- 
kesten nieht hOber als bei dem Seblagliaamsystem, die Untsrbaltang aber jedenfolls 
billieer zu stehen kommt; dann, dass die Weite der Barri6re, d. i. die Wegbreite 
zwiHcben den Pfosten, so an sagen nicht begrenzt ist, während bei Sehlagbäumen 
diese Grenze sehr eng gezogen, was aber bei schiefen rebergSngen, namentlich mit 
Parallel wegen, oft sehr sttircnd ist. Endlich, dass der Bahnwärter mit leichterer Mühe 
das Oeffnen und Sehliessen der Barriere vollzieht. 

Eiuen grossen Nacbthcil haiieu jedoch die Kettenzugbarriören mit versenkten 
Sperrketten, indem die Nuth im Strassenpflaster durch Schnee nnd Sebmnte sich leicht 
aasfMIt, ja ia kalten Gegenden die Kette sogar einfHeren kann. Zur Vermeidnng 
dieses Uebelstaodes hat der Betriebs-Iageniear Salier in Nen-Ulm eine (im Organ 
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1869, p. 58 beschriebene) neue »Kettenzngssebranke« angegeben, welche sich dadurch 
von den oben beßcliriebenen Kettenzuf?- und Kettenthorbarricren unterHclieidof daw* 
die Sperrketten nicht in die Strassenoberfiäc lie vcrHiMikt, sondern iil)er derseU)en :in* 
gespannt sind. Zu dem Ende werden an die Stelle der Barriere-Ftosten ein Paar alle 
Eisenbahnschienen senkrecht in den Buden befestigt, dieselben dienen zur Leitung filr 
die BelastuDgBgewiclite, welebe die Schiene mit dem nOthigen Spielfamn unwUiMMa. 
Zwischen den Gewichten ist die Sperrkette straff nngespannt nnd können die enteiai 
— nnd somit anch die Sperrkette — mittelst sehwüeherer Zagketten, wel^ Aber tn 
der Spitze der Schienen angebrachten Rollen lanfen nnd mit dem Zugdraht in Veittn- 
dung stehen (zum Oeffnen i . leicht bis an die Spitie der Schienen gehoben, sowie zum 
Schliessen' auf die gewölinliche Barriereböhe versenkt werden. Obwohl diese Kettea- 
zogbarriere. soviel uns bekannt , bis jetzt noch nicht zur Ausführung ^ekouinit n i-t. 
scheint uns dieselbe als sehr praktisch und einpfclilenswerth. Herr Salier hat die 
Kosten derselben auf 291 Mk. ohne die Schienen und mit denselben auf 117 Mk. be- 
rechnet. Die Sperrkette dieser Barriere lässt sich am Tage dnrch eine in der Mitle 
anfgehüagte bemalte Scheibe nnd bd Nacht dnrch eine angehängte Laterne ron Fenc 
tiehfliar machen. 

I DnktngharrilM ntt MiikMtegeiu — Man hat anf einer franaft- 
sischen Bahn auf der Linie von Gretz nach Conlomniers) in der Nähe von Paris anch 
verSQcbt, eine Drahtzngbarriöre mit Schiebestange zu constrairen; dieselbe ist in 
Fig. 17 bis 19 auf Tafel XXV dargestellt. Die Schiebestange aa wird für das Oeff- 
nen durch den Draht l>/j gezogen nnd für das Schliessen mittelst Tnidreben der Winde- 
vorrichtung Fig. 19) in entgegengesetzter Kiclitiinm^ durch den Draht r r. welcher Uber 
die Rolle mittelst einer Kette et' zurUck an die Sehiebcstange geführt wird Die 
Schiebestange a gleitet dabei anf der feiten Stange // and wird die Bewegung dnreh 
die beiden Bollen ggf erleichtert; in geschlossenem Znstande liegt das Tordere Ende 
der SchiebeBtaDge a swisehen den eisernen Gabeln des Pfostens k (Fig. 17*}. 

Das Glockensignal für das Schliessen wird gleich mit dem ersten Anziehen dei 
Schiebestange durch diese selbst bewirkt . indem dieseH)e anf der oberen Seite eine 
Anzahl kleiner eingeschlairener eiserner Zähne ii trägt, welche nach und nach deo 
Hammer von einer in dem (Jehänse X befindliehen Glocke heben tind jedesmal an- 
schlagen lassen. Der Wilrter muss jedoch die Sehiebcstange mit einer kleinen I nter 
brechung anziehen resp. das Signal ertönen lassen, damit Fuhrwerke, welche gerade 
den Ucbergang passiren, noch Zeit finden, denselben vor dem gänzlichen Schiiestea 
an Terlassen. 

Wenn der Wirter die Schiebestange snracksiebt, gleitet das nach hinten ab- 
gemndete und mit einem Gelenk versehene Ende des HammentielB Uber die Tor- 
q>ringenden Zähne ii der Schiebestange weg, ohne dass der Hammer selbst rieh be- 
wegt, nnd das Oeffnen erfolgt, ohne dass die Glucke anschlägt. 

Der Preis die.«»er Barrieren ist etwas hr<ber als der der Scblagbaund»arriereii 
(75(1 Francs = tJOO Mk. pro VVegUbergang bei 7<)0 Meter laiif^er Drabtleitung anstatt 
bÜU Francs = ISO Mk. ftir die letztere); sie fnuctioniren beide gleich gut, aber «lie 
enteren können an beiden Seiten des Uebergangs nur nach und nach in Bewegoo^ 
gesetst werden, wShrend bei letzteren beide Barriören zugleich geOflnet and ge- 
schlossen werden kVnnen. Die letsteren sind daher vonnsiehen. 

Neben diesen Barrieren ist, wie das in Frankreich meist ttblich ist, noch eis 
besonderer Weg fUr FnssgUnger in einer Breite von 1",20 angebradit, der an beides 
Seiten der Bahn dnrch ein Drehkrena/ (Fig. I7>) abgeschkiflsen ist 
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I 25« IMamg der DnhiniglNunrttren mid dem BestMidlhelle. — Die 
Leitung besteht eu dem Draht, den Ketten, den Leitongs-Oeeen nnd Bollen, and 
«18 den Leitangs-PfÜhlen. 

Der Draht ist in einer »olelieD Starke zn verwenden, dass er den KrSfIten 
der Reibnng in der Leitung und der Schwere der Schlaghaum- und Drehthor- Ge- 
wichte frenllpendcn Widerstand leistet. Es ist somit die Dicke des Drahtes auch von 
dein dazu ftenntztcn Matorial abhängig. In der Kegel benutzt man der Hilligkeit 
we^e« gewöhnlichen Piiseiulralit, der jedoch vorher, nm seine Sj>rrKligkeit zu beseitigen, 
^sgeglUbt werden uiuss, oft aber auch Telegraphendraht Die Stärke des Drahtes 
iet 3 bis und das Oewleht 0,10 bis o,15 Kilogr. per laufd. Meter. Der Draht 
kostet |»er 100 Kilogr. 30 bis 35 Hk. nnd per lanfd. Meter 3 bis 5,5 Pfennige. Die 
abeolnte Festigkeit des Eisendrahtes betrftgt 7000 Kilogr. per DCentini. Bei 5fiusker 
Sieberheit darf derselbe also mit 14i)ü Kilogr. per DCentini. beaospmeht werden. 

Die Ketten, welehe an den Stellen die Drahtleitnng ersetzen, wo eine er- 
hebliche Ablenkung ans der geraden Hichtung erforderlich ist, besteben gewöhnlich 
aus in einander gehängten Gliedern /U8aninienge8chwei88ten Drahtes von 5 bis ü"*"' 
Stärke und kosten per laufd. Meter (»,bO bis 1,20 Mk. Eh ist besonders darauf zu 
sehen, dass die Ketten sehr gelenkig sind und sich be<iuem und innig der Form der 
Trommel und der Köllen anschmiegen können, wodurch ihre Haltbarkeit wesentlich 
erliOht wird. Da die Ketten erheblich thenrer sind als der Draht, so ist ihre An- 
wendung anf das nothwendigste Minimum an besefarlnken. 

Die Oesen aar Ptthrnng des Drahtes dnd an den LeitangspflUilen befestigt 
und haben die in Fig. 8 und 9 auf Tafel XXVIII gegebene Form. Die Oese Fig. 8 
wird eingeschraubt, die Fig. 0 einfrescblagen. Die erstere hat den Vortheil, dass der 
Draht durch geringes Umbiegen des oberen Endes der Oese, ohne diese aus dem 
l*fahl herau.<8clirauben zu braueben, aus der Oese herausgeuunimcn werden kann, 
nnd dass die Reibung nur durcli Bewegung von Riscn auf Eisen, nicht aber durch 
solche von Eisen auf Holz iiervorgebracht wird. Zu den üesen wird ein Draht von 
2,5 bis 3,0"" Dicke genommen, welcher etwa 0,05 bis 0,08 Kilogr. per lanfd. Meter 
wiegt nnd der per Kilogr. 35 bis 50 Pfennige kostet. Der Preis Hlr die Oesen Fig. 8 
ist per Mille 12 Mk. nnd fllr die Fig. 9 per Mille 9Mk. 

Die Bollen werden gewöhnlich angewendet, wenn die Leitung in sttrkeren 
Curen, etwa nntec 500" Kadius liegt, und habenden Zweck, die Heibung zu veraiUl- 
dem. in den letzten Jahren sind zwei .Vrten von Köllen in (iebrauch gekommen, 
und zwar solche mit festen Lagern, und solche mit beweglichen Lagern, von denen die 
letzteren erhebliche Vorzüge besitzen. Obgleich bei ersteren der Bllgcl, welcher der 
Kollenachse als Lager dient, so gebogen und an dem Leitungspfahle befestigt wurde, dass 
die Rolle eine der Zugrichtung des Drahtes entsprechende verticale, horizontale oder 
schräge Lage bekam, so fand bei den beidea lotsten Stellungen der Bolle grOssten- 
theila ein Heransfollen des Drahtes ans der Bille statt, sobald die Inssere Kraft an 
dem Drahte an wirken anfhOrte. Es setate sieh dann derselbe sehr oft swisehen 
Bolle ond Btlgel fest, was beim nächsten Anziehen des Drahtes inm Entstehen einer 
llbergrossen Reibung und zum Reissen desselben Veranlassung gab Fig. 1 1 1 . Diesen 
Uebelstand beseitigen die Hollen mit bewegliehen Lagern vollständig. Die beiden 
Arme des Bügels (als Lager der Ivollenachse i sind oberhalb der Rolle vereinigt und 
tragen ein Scharnier mit horizontaler Achse, welche normal zu der Rollenachse steht 
und um welche diese sich in einem verticaleu Halbkreise bewegen kann (Fig. 10}. 
Die in den Fig. 10 und 1 1, Tafel XXVm eiaiehtliehen swd Arten Bollen kosten 
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Munmt zu jeder gehörenden swei Befestigngseebnuibeik 1 , 20 Mk. per SWck bei C. Tho- 
mass, Fabrik für Eisenbahnbedarf in Dresden , der dieeelbeii in dieser Gonatnefioa 
(soweit bekannt) zuerst bei seinen Drahtzugbarriören (§ 15 p. 4b9) anwandte. 

Die Leltuugspfählc sind jjewöhnlicli ausgeschälten tichtenen Stangen ge- 
fertigt und haben dann einen runden Querschnitt von 5MI bis I ."i«!'"'" Stärke, oder sind 
auch wohl aus eicheneu Bohlen geschnitten und besitzen danu einen quadratiscben 
Grundriss von 90 bis 150°"" Seiteu Hache. Die Länge der Pfähle ist auch ver{»chieden 
und variirt von 1"',0 bis r",5, von welcher Länge etwa ü"',4 bis O'^fb im Bodeu stehen. 
Der Kopf der PÜhle wird sdnftg abgeaebnitten oder mit naob der Mitte anlei^eadei 
schrägen Flüchen versehen, am dem Wasser sehneilen Abiog sn geetatten. Oft Jeded 
richtet sieh die Form des Kopfes naeh der Lage der BoüenbUgel, der manebmal •her 
denselben greift; hie und da wird der Pfahl sogar mit einem gnsseisemen Deekd 
oder bleehemem Daeh versehen. Die Pfähle werden bei weichem Boden nicht ein- 
gegraben, sondern eingerammt und erhalten dann unten eine angekohlte Spitze. In 
Pelseiuschuitten jedoch wird für dieselben ein Loch herausfresprengt , und solche 
darin einbetonirt oder vermauert. Die Eutferuung der Pfähle richtet sich nach der 
Curve, in welcher die Leitung liegt und beträgt 15 bis 25'". Der Preis eines l",5 
langen runden Pfahles, 100"** stark, ist 25 Pfennige, der eines eichenen qaadratiseheB 
Flkhles von 100-" SeitenflKehe etwa 70 Pfennige, daHlr aber ist die Dtaner des letale- 
ren aneh mindestens die dfiujhe. 

§ 86. Barriftron flr Fmigliger.») — Zuweilen sind hei frequenlea lAfeai- 
ttlmgttngen neben den Wegen fllr Wa^n ii noch besondere Uebergänge för Passgänger 
angeordnet, wie dies auf französischen Bahnen liemlich allgemein üblich nnd sehr 
zu empfehlen ist. Sie haben den Zweck, den FnssgHngern die IJeberwegung noch 
so lange zu gestatten, als die ZUge noch nicht in Sicht sind, während die Barrieren 
für das Fuhrwerk /.ur grösseren SicluMlieit frUher geschlossen werden können. .M:tr. 
DDterscheidct in Frankreich, wie bereits oben in § 7 angeführt worde, 3 Gattungen 
dieser Barriören. 

Die einfiiehste nnd anf der franaOsisehen Nord- nnd Oat-Bahn siemlieh ver- 
breitete Vorriehtnng ist das bekannte Drehkrens (aneh Drehstoek oder Triller, tsir- 
niqnet genannt). Ein eichener Pfosten roo 150 X l&O"" Stärke nnd ea. 1*,70 Uags. 
erhebt deh 1*,0 Uber den Boden nnd ti^ an der Spitze einen vertiealen eisernen 
Zapfen, nm den sich ein ans iwei Stücken von je I Meter Länge und 120 x 120"" 
Stärke im rechten Winkel znsammengeblattctes und mit Kisenbeschlägen verstärkte» 
Kreuz leicht drehen kann. Dieser Apparat ist mit geringem Spielraum zwischen dem 
einen Pfosten der beweglichen Harriere des Fahrwegs und dem Endpfosten der an- 
schliessenden festen Einzäunung eiugeschaltct, wie Fig. 17-' auf Tafel XXY uud Fig. 7 
nnd 8 uf Tafel XXIV aeigen. In der letiteren Figur trflgt der etwas bSbere Sad- 
pfosten F von der ISssten Einattanong zugleich die Laterne / filr die Belenefatang des 
Wegttheiganges. 

So einfach diese Vorrichtung aneh ist, so hat sie den Nachtheil, dass Kinder 
nnd kleinere Thiere unter dem Drehkreuz durchkriechen und leicht anf die ahge- 

schlossene Bahn gclantren kihincn. ansscrdeni ist das Passiren derselben fllr PcnsoBCS 
mit Traglasten sehr unbe(|uem. In Frankreich ist deshalb dnrch einen Ministeritl- 
erlass vom 14. Juni lb55 statt dieser Drehkreuze die Anwendung von GittertlMlm 



^' Vergl. GoBcbler, Ch., Tniti prat. de leatretieu et de lexpluiutioo dus chemu^de 
ftr. Tome I, p. 21S. 
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vorgeschriebeu, die sieb vou selbst schlieBsen iiDd mit einer Verschluss vorrichtnng 
auegerttvtet sind, weldie dem Wftrter gestattet, sie wtthrend dw FftssircM des Znge« 
an eiiMn fiBBten FMen amueblieeseD. 

Die Fig. 15 und 16, Tafel XXIV» «etgeii eine bei den fnunMieehen Bahnen hmI 
namentlicti hei der Ostbahn hftnfig angewandte €Ktterthtlr (portillon) . Dieselbe wird 
durch zwei im Winkel von 90" zasammengefilgte Rahmen i)D' mit einer gemeinsamen 
I )re]ia< hst' ^'ohildet üer obere Drehzii]>fen wird von einem eisernen Band nmschlossen, 
das an <lein H;niptbarri6re-Pfüsten .f angeschraubt ist, und der untere Zapfen ruht 
in einer Pfanne oder auf einem seitlich an A angeschraubten StUfzkegel. Der ge- 
meinschaftlichen Drehachse giebt man gewöhnlich die kleine Neigung nach dem 
Stiltzpfosten C hin, damit die Tbttr beständig zugehalten wird. Diese Thllren er- 
halten 1",20 Höhe nnd O^jTO Weite ; die Rahmen weiden aUgemeb ans Siehmihote 
hei^gestelh, anf welehe ausserhalb tannene LaUen tob 47"" Brells «ind 82"" Dieke 
aafgeaagelfc werden. Diese Thlhmi können totweder mit einer giösseren Barritee, 
wie in Fig. 15 und 16, verbunden, oder anch freistehend in cincni festen Zami 
angebraeht sein. In beiden Fällen müssen die Barriörepfosten bis auf den gewaeh- 
nenen Boden reichen, mit Ornndschwellen und Streben versehen oder durch massives 
Mauerwerk fundanientirt sein. Die licrstelluagskosten einer derartigen Gittertbtlr auf 
der französischen Ostbalin bcliefcn sich : 

a. in Verbindung mit einer anderen Barriöre auf 37 Frcs. 94 Cent. = 
30,35 Mk. 

b. freistehend anf 50 Fres. 75 Gent. =» 40,60 Mk. 

Dieses System ist wenig kostspielig nnd entspricht dem Zweek Tie! besser als 
das oben beschriebene Drehkrens. Man kann danüi aneh ein kleines Sehloss an- 
bringen , dnrch welehes der Wirter die Thir während des Voihei&hnns der Zllge 

Terscbliessen kann. 

Eine dritte Art von Barrißren fUr Fnssgäuger sind die sogenannten Schlupf- 
pfortcn pnichets , welche in neuester Zeit, namentlich anf der französischen West- 
und Nordhahn, in Anwendung gekommen und auch auf den Oldenburj^ischen Staat«- 
bahnen vom Director Buresch eingeführt sind. Die Fig. 17 und Ib auf Taf. XXIV 
veranschaulichen diese Constraetion bei F und G. An der Seite des Barxi^renplbBtens B 
ist entweder innerhalb, wie bei der Vordbahn, oder naeh aassen, wie bei der West- 
bahn, ftr den Fnssginger ein StOek Sehlnpfgaog O angebracht, in welchen er ge- 
nMhigt ist einsntnsten, nm die Thür wieder anmaehen an können nnd die Bunage 
ftd sn machen. 

Bei der Nordliahn haben diese Pftirtchen eine Breite von 700""". Das ganze 
Rahmenwerk besteht aus kantigem Eichenholz und ist mit tannenen Latten beschlagen. 
Der Barricre])tusten trägt innerhalb eine kleine Kolle, die auf einer geneigten Ebene 
gleitet und so hestilndig das Pf()rtchen geschlossen hält. 

Auf der Westbaliu iiaiieu diese Pforten dagegen eine Breite von Ü",8 bis l^.o ; 
das Rahmenwerk besteht gleichfalls ans Eiehenhols. Die Pfosten shid in masstres 
Maoerwerk gegründet, oder sie sind mit Grnndschwellen nnd Streben versehen. Eine 
Ueme Klinke dient znm Verschluss; dieselbe kann anch mittelst eines besonderen 
Sdilttssels dnreh den Wirter im Angenblieke des Voibeifohrens vom Znge ftet yer- 
lehloSBen werden. 

Dieses System ist zwar etwas cf>mp1icirter und k' stsjHcli^'cr als die zuletzt be- 
schriebene Vorrichtang, die .Anwendung hat sich aber als sehr zweckmässig erwiesen; 
denn der Durchgang erfordert eine gewisse Bewegung, die dem Menschen ieicht fiUlt, 
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die Thiere sind jedoch ohne grosse Schwierigkeit nicht im Stande, diesen Weg n 
pnssiren, xnmal wenn die Pforte mit einer Klinke versdiloBBen ist. 

In England hat man noch eine einfachere und zweckmässigere Anordnung; ron 
diesem System gemacht. Die Fig. 20 auf Tafel XXV zeigt dieselben in '/,„ derNatnr 
grÖ98e. Die Pforte a öffnet und schlicsst sich in einem spitzwinkeligen Baom 6, ia 
welchen der Fusspin^M^r beitn Passiren eintreten niuss. 

Auf einzelnen Hahnen koiiinien auch in den gewöhnlichen RahneinzäUDOBgcs 
Barrieren für Fussgänger vor. um den EigenthUniern , deren Grundstücke durch die 
Bahnlinie getheilt werden, den Durchgang zu gestatten. Es Sind dies meist otdiaiic 
Lattenthttren, die ftlr gewöhnlich geschlossen sefai müssen, nnd kOnnen dieseUMBur 
mittelst eines SehlOssels geOfibet werden, der dem Eigentiittmer unter gewisNB B»- 
dingnngen anvertraut ist. 

f 27. 'Warnung»» mid Halttafeln. — Zn jedem Kiveanttbergange gebSren 
auch noch zwei Warnnngs- und zwei Ilalttafeln. von denen je eine auf jeder Seite 
der Bahn und zwar die Ersteren seitlich vom Wege in der Nähe der Barriere, die 
Letzteren aber 12 l>i8 IT) Meter davon entfernt aufgestellt werden. Die Warnnn<,'s- 
tafeln enthalten die polizeiliehen Vorschriften in Betrefl' des Passirens vom l'ebergaog 
nnd wegen etwaigen Beschreitens von sonstigem Bahnterrain. Die Ualt- oder MeA- 
pfäble bezeichnen die Creme, Uber welche hinans bei gesehlessener BairiAie Fshr- 
werkif nnd Viehheerden sieh der Bahn nicht nähern dürfen. Die letitersn T*fch 
enthalten daher gewöhnlich in grosser Schrift nnr die Worte: »Haltt bei gesehlosie- 
ne r B arriöre«, welche anf die in weisser Oelfarbe gestridiene Holztafel mit lehwtf- 
ser Farbe geschrieben wird, während die grossere Menge Schrift der Wamongitafd 
gewöhnlich auf weisse Leinwand oder Canncvas gedruckt und auf die Wan)ung:8tafel 
aufgenagelt wird, welche noch durch eine Verdachunp und durch vorspringende Seiten- 
leisten vor Kegen , Schnee und sonstigen Witterungseintlussen möglichst geschützt 
sind. Die Fig 19 auf Taf. XXVI stellt eine solche hölzerne Warnungstafel undfig l^ 
eine ebensolche Halttafcl der Hannoverschen Staatsbahn dar. 

Da die gemalte oder anf Leinwand gedruckte Schrift der WamnngstaiblB ssd 
Halttaföhi bald rerwittert. nnd auch das Hols zu rasch vergilnglicb ist, weidsn die 
Warnnngs- nnd Halttafeln in neuerer Zeit hluüg gaas in Eisen bmigestellt. In sebr 
billiger und zweckmässiger Weise werden die Pfosten oder Säulen bienm ans sehsi- 
haften, breiti)asigen Schienen, welche als Alteisen znm Verwalzcn nnr mit 9.*20 Vk 
bis tu Mk. per 100 Kilop-. zu verwerthen sind, herf^estellt . daher ein Pfosten von 
l'".r)0 Länge fllr dit- nachstehend skizzirte Halttafel Fig. ISi ein Gewicht von ta. 
50 Kilogr. hat und sich auf ca. 5 Mk berechnet sowie ein Pfosten lllr die danel)OD 
skizzirte Waniuugstafel von 2'", 25 Länge ein Gewicht von ca. 75 Kilogr. hat und ca. 
7,50 Mk. kostmi wird. Die Tafeln in Eisengnss mit grosser, weit sichtbsier 
Ueberschrift, deren erhabene Schrift 6—8"" hoch sein kann, sind mit TersMiktaB 
Um£u»nngsritndem yersehen und werden mit je Tier Nieten oben an die Seite d» 
breiten Fusses der Schiene angenietet. Der Preis ftlr eine 300"* X 400~ groiK 
Warnungstafel ist ca. 5,r)0 Mk., sowie für eine 210""' X 160»» grosse Halttsfel ca. 
1,00 Mk. : hit rzu k<»mnit noch ein zweimaliger schwarzer Oelfarbenanstrich. Die Tafeln 
werden auf der Scliriftseite zuerst mit weisser Oelfarbe zwei Mal und dann die er- 
habene Schrift mit einem stumpfen Pinsel schwarz gestriehen, so dass diese Schrift 
deutlich hervortritt. Diese eisernen Warnungs- und Haltpfählc kommen bei der An- 
lage nur ein Unbedeutendes theurer als die obigen hölzernen Pfähle. Durch «M 
wenig Kosten reranlassende Bearbeitung der Schieaenstlleke, s. B. das thsihnii^ 
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SefamSlemMdieii des t^chbreiteii Fiunes, wie in Fig. IS, kaoB diesen Oegenstiiiden 
mUuBter eine das sehwerfUlige Aussehen selir vennindernde Fonn gegeben werden. 

Wo Inllige Qnadeisteine in der Nibe in beben sind^ lUkinen diese eisernen 
Pfahle in solche eingelassen and mitGyps vergossen werden, wo aber die Quader sn 
kostspielig zu beschaffen sind, kann man künstliche Quader in der Weise billii: her- 
stellen, dass man 400 bis 500'""* weite und tiefe Grul)en an der Aufrichtungsstellc 
anshebt, den eisernen Pfahl auf einem grösseren Stein ruhend senkrecht hineinstellt 
und mit grobem Steinschotter die Grube ausfüllt, sowie die Zwischenräume mit flüssi- 
gem Cement ansgiesst, oder indem man den Pfahl regelrecht einbetonirt, wie es anf 
der Wttittembcrgischen Staatsbahn geschieht. 



Fig. 18. Ii). 




Die in Fig. H». Tal". XXVI dargtstellto Warniinfxstafel der Hannoverschen Staatsbahn 
kostet iocl. Anstrich, Aufbringen der Flacate und betzen ä Mk. und die in Fig. \b darge- 
stallte HalttsM fawl. Setira und Anstrich 4 Mk. 

Femer ko&t«t eine ganz eiserne Halttafel der Zittaa-Grossschönauer Staatszweigbahu, 
bestehend aus einer SMiiIe von T-Kisen mit aii'^'^cnieteter Bleehtafel fUr die Schrift, incl. Fon- 
damentquader. Aufstellen und Anstrich 12 Mk. 

Bei den in § S beschriebenen eisernen Kettenl)arrieren mit Pfosten aus alten 
Bahnschienen kann man dem einen Pfosten durch Leberraficn der einen Schiene eine 
grössere Höbe geben, und oben au die Fläche des Scbienenfusses die gusseiserue War- 
nungstafel annieten, zugleieb aneh an der Spitze eine Laterne znr Belenehtung des 
Wegttberganges befestigen, wenn dieser sehr freqnent ist, wShrend bei weniger flre> 
qnenten Planttbergingen hiersn das Anhingen der Handlatenie des WSrters an den 
Haken a (Fig. 19} genügt. (Veigl. § 172 der teebnisoben Vereinbamngen des D. E. V.) 

§ SS. Abthoningneieheii. — Unier Abtheilnngsseiehen rechnet man gewObn- 
liiA auch die im letzten Paragraphen beschriebenen Warnnngs- nnd Halttafeln, nnd 
ausserdem die Neigungszeiger, Wärter- Controltafeln, Wärter-Control- 
pfähle. Stationstafeln, Meilensteine, Stationssteine (Viet Meilensteine) 

oder Kilometersteine und Huudertmetersteine. 

Die technischen Vereinbarungen des D. £. Y. bestimmeu in dieser Beziehung: 
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f 48. IHe Balm tot in bMtliiinit«! LlagonalMdhiitttea nlt MhVbaXtaagutMkm 



Fig. 20. 




f 40. Jed«r WMriiMl des CtoflUles dar Balm tot dimih «ia«a 
ma bMeiohnen. 

a. Die Nvi^ngRzeiger oder GradientenpfHble werden aaf den venchiedeBcn 
Bahnen in veiHchiedener Form ans<;cftlhrf nnd die Neigung in sehr vei^cbiedener Wei^^ 
l)eKeiclinet. Die nachfolgende Fi^'. 20 zei^^t die OradientenpfHhle der Sächf»ii<fh-liiil]rri!- 
schen Staatshahii in Form von Wegweisern in Kichenholz aupgeftihrt und mit OclfarN? 
gestrichen. Durch die horizontale, geneigte oder erhobene Kicbtang der Arme soll der 
LoeomotivAlbrer aelioii ans weiter Ferne erkennen, ob er bei dem nSchsten GefiUle- 

wecbael mi eine Neigung oder Steigung kommt, im 
biemacb die Regnlimng des Dampfes Tomehmea n 
kSiinen. Da jedoeh diese Arme in Dentscbland pandM 
zur Babn gerichtet werden , so int dieses nicht gut 
möglich. Dennoch ist diese Stellung der Gradienten- 
xeiger auf den deufschon Rahnen am meisten vcrhreitet. 

Zwecknijissi;j;er ist dalier jetlenfalls die .Vnord- 
nungdieser Gradientenzeiger mit Arnien aufder Haniiover- 
Altenbecker Eisenbahn, auf welcher dieselben nach dem 
Vorgange der sefawedtsdwn Babnen winkelreoht isr 
Bahn gestellt sind. Dabei ist immer derjenige An, 
weteber Itlr die betreffende Biehtong maaasgebead iit, 
weiss angestnchen und die Neigung mit Bchwarzen 
Ziffern, sowie die Länge der Strecke mit rotheo Ziffern 
in Metern angegeben , während der andere hier nicht 
geltende Arm mit einem seliwar/en Anstrich Uberdecklist, 
Die Fig. "21 stellt die Gradientenpfähle der Baye- 
rischen Staatsbaiin in Form von doppelten Tafeln dar, 
Uber denen eine Verdachung angebracht ist. Durch einen 
horizontalen Strieh oder dnreh ein weisses gldebsdimk- 
liges Dreieek im binnen Felde wird die borisoolik 
Strecke, Neigung oder Steigung beaeiehnet btdii 
Spitze dos Dreie«^ naeb oben gerichtet, so beginnt die 
Steigung, nach unten dagegen- das Gefälle, dabei i^ 
die Stärke der Neigung in Form eines Rrnrhcs in dem 
Dreieck schwarz, eingeschrieben , während die Länge 
der betreffenden Strecke in Fussen auf weissem Grunde angegeben ist Diese Tafeln 
stehen rechtwinkelig zur Bahnachse an dem Hände der Bahnkroue, so dass der Fnb- 
rer aus ziemlicher Feme die Richtung des Gefällwechsels erkennen kann. SIbudI- 
Hebe Holslheite dieser nnd aneh der vorher besebriebeoen Neigungszeiger sbid nit 
den Landesfiurben in Oel angestrieben. 

Da die htflsemen Qradientenpfilhle nnr eine geringe Daner haben, nnd BtineDt- 
Uch die nothwendige häufige Erneuerung des Anstriches und der SdiriftliezeichnoDg 
ziemliche Kosten verursacht, so hat man auf vielen Bahnen in neuester Zeit dio^e 
sowie andere Abtbeilungszeieben ganz in Eisen hergestellt. Die nachfol?eD(ie 
Fig. 22 zeigt die sehr zweckmässigen eisernen (Tradientcnzeiger der Ostholsteiniscliic 
Bahn. Dieselben sind ganz von Gusseiscn. die beiden Arme kr»nnen sich um einen 
in die S&nle eingesteckten Bolzen drehen, so dass man ihnen jede gewttiucbte 



Fig. 21. 




-V» 
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Stellang — borixuital, fiUlend oder ileigend — geben kann. An der Stelle, an 

^f elcher die Arme dnrehgeBteckt sind» hat die Säale neben dem Belsen an jeder 
Seite zwei Löihcr: anofa sind die Arme mit je drei Löchern rerselien, welche 8Q 
verthcilt sind, dass man niittilst eines Splintes die drei verschiedenen Richtungen 
fest^^telli ii kann. Hierdurch erzielt man den Vortheil, dang mau eine bestimmte Art 
Gradicnteupfälile versetzen kann, ohne sie für pino In'stimmfe Stelle auRsochen zu 
brauchen, und erst später die betreffenden Anne anbringen kann. Die JSiiulc ist bis 
aar Unterkante 1'',72 hoch, vom Planum gemessen, und hat einen ö72"" laugen 
boUeft etaemen Fnaa, der anf einen eingerammten PfUd featgekdtt wird. 

Sftplen nnd Anne wiegen 75 Kilogr. nnd koalen sammt Holspfabl, Anatrieli 
und Att&tellen 24 Mk. pro Stilek. 



Flg. n. 



Flg. 23. 






Kg. «4. 



PALIER 1,005^ 



H «Ol 



«00 OT J"2«00," 



Die roratebende Fig. 23 atelK die elaemen Neignugszcigcr der kOnigl. SMehal- 
Nbea Zweigbahn von Zittau naeh GroanebOnan dar. Die Slnle bealebt ana T-Eiaen 
TOD 52*- Baak and Hohe und 6"" SOrke (wovon der laufende Meter 4,78 Kilogr. 

^»icgl), dieselbe ist in einen rohen Quader von 495"'"' Seite, deren Oberfliche nahezu 
>^i( der Bodenoberfläche in Waage liegt, möglichst scharf eingelassen und mit Cement- 
"Kirtel nnd kleinen festen Steinen gut verkeilt, welche Befestignngsweise sehr wohlfeil 
'St und sich Kehr gut bewährt hat. An diesen Säulen zeigt eine nach den Steigungs- 
'Whiltiiiggen geschnittene, angenietete Tafel, in Richtung parallel zur Bahnachse, Län^c 
*id MaasB der Neigung an, während eine Uber dieser Tafel in Richtung winkelrecht 
iir Behnaebie angenietete Blecbnase auf grtaaere Entfernung bin die in erwartende 
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Neigung dem I^ocomoHyperaonale angieht. Die anfwftrts gekehrte Spitze deotet eine 

Stcig:ung, die abwärts «,'ekelirte ein Ootalle. das Iteehtcck eine Horizontale an. Die 
iucnig geföllige 8äulc ist vom Qaader bis zur unteren Blechplatte l^.se hoch. 

Der ganze üradientenzeif^er kostet mit Fundament, Anstrich und Aufstellen 16Mk 
während ein hölzerner üradieotenpfiihl der Hannoverschen Staatsbahn, ähnlich dem in Fig. 2u 
daigestelltMi, inol. Anstrieh und Seteen 9 Mk. ko«t«t. 

Bei der franzOsisehen Westbahn an der Linie nach Uennes bestehen die Gra- 
dientenxeiger «n einer rechteckigen gnsseieemen Platte von 700"" Breite und 250* 
Hohe, die pemllel nr Behnaehee anf einer hohlen gaaseieemen Sinle — Shnlieh der- 
jenigen von in Fig. 37 auf p. 513 beeehriebenen Kilometerpfoeten dieser Bahn — k- 

festigt ist. (Siehe Fig. 24 auf p. 507.) Die gusseiserne Tafel ist durch einen senk- 
rechten Strich in zwei Theile getheilt, wovon jeder Theil einen in Relief d:ir;,'t s(ellteii 
Pfeil in der Kichtnng der Neigung' triipt; Uber dem Pfeil giebt eine Zahl den Grail 
der Neigung per Meter an und unter dem Pfeil bezeichnet die in Oel" gemalte Ziffer 
die Länge der betreffenden Bahnstrecke in Metern. Die Siliiie dieses Gradicutenzciger* 
wiegt 70 Kilogr., die Tafel 10 Kilogr., und da» Ganze kostet mit Setzen und Anstrich 
36 Francs » 28,80 MariE. 

Auf den Wttrttembergischen Staatsbahnen bestehen die l^hle der Oradientea- 
xeiger ans schwachen T-Eiieni welche In Qaader, die eine achteckige Pom {Aa 
Bchmiler als nnten) erhalten haben nnd etwa 300"" im Boden stehen, e in gc g cM tt 
vind. Die Arme sind ans Zink mit Relief-Bnchstaben nnd Zeichen gegossen nsd sa 
einen schmiedeeisernen Rahmen }::enictct. der dieselben aussteift nnd die Verhindang 
mit den Pfählen vermittelt. Diese Gradientenseiger mit ihrem saaber gearbeitetn 
Qnadcrsuckel haben ein gefälliges Aussehen. 

Die Gradientenzeiger der Mnldentbalbahn (Jlauehaii - Würzen bestehen au 
scbniiedecisei neu Köhren und gusseisernen -Armen mit erhaben gegosseneu Zeichen 
Die Köhren sind in Quadern, welche vollständig in der Erde stecken, cingcgnssen. 

Das NcigungsverhaltiilKs wird in Frankreich allgemein dadurch ausgedruckt, 
dass die Erhebung per Kinheit der Liingenausdehnnng angegeben wird, während in 
England und Deutschland gewöhnlich die Längenausdehnung auf eine Einheit Er- 
hebung angeschrieben wird. 

Carrenpffthle. Auf einzelnen Bahnen hat man auch an den Wedsel- 
pnnkten von Canren nnd geraden Linien Abtheilangsteicben, Ihntich den Neigongi- 
seigem aufgestellt, so namentlich auf der Linie Krdensen-Holuninden der finai- 
schweigschen Eisenbahn, wo auf den Armen dieser Abtheilnngsieiohen die Lise> 
der geraden Linie oder der Curve in Ruthen und ebenso der Cnrvenradius angegebcD 
ist. Wenn der Cnrvenwechsel mit dem Gefällwechsel zusammenfällt, so sisd tf 
denselben Pfosten die Curvenarme unter den Neigungsarmen angebraebt 

c. Wärter-Controltufeln und Bahnwärter-Grenzpfähle. Die Sicherheits- 
Anordnungen der techni.schen Vercinbanin^'cn des D. E. V. schreiben vor: 

{$ 170. Während des Tages ist die Bahn mindestens dreimal und wihrBSd 
der Nacht, wo es Uiunlioh ist, kurz vor jedem Zuge durch die Wärter sa ftvi* 
diren. Bei dieser BeTlsion ist insbesondere auf die Dienstfähigkeit der Weich« 
m aobten. 

f 171. Bnr Ckmtrole der Ton dem beteefltadsn Bolmwinev oder Vs^ 
Wächter Torgenommenen Bevlsiim der Bahn and der Bahnhöfe soHsb wUl^ 
ohende Blarlehtungen get»o « Bii weiden. 
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l'm die Controle für die TbJUigkeit des fiabnbewachungipenonals zu ernifig:- 
licLen, hat der Finanzrath Netke in Dresden /norst eine einfache Einrich- 

tung angegeben, die sich 8eit der Zeit in verschiedenen Formen anf vielen uord- 
deutschen Eiscnltahnoi vorbreitet hat. 

Eine der bebten Arten der Verwendung dieser Einruhtiiug ist die auf der 
Hannoverecben Staatsbahn gebräuchliche, welche in Folge udeiu näher beschrieben 
ist : ÄDssen an jeder BahnwArterbade ist eine Tafel (Fig. 25} aufgehängt, aof welcher 
eine doppelte Beihe weiss und schwan angestricliener nnd mit den Nummern 1 — 6 
Yersehener Tftfelehen aufgesteckt sind. Etwa eine Stande vor dem Vorbeifahren 
eines Zuges nimmt der Wärter die dem erwartenden Zuge entsprechenden Numnier- 
täfelchen und hängt zum Zeichen der Revision seiner Bahnstrecke das weisse Täfel- 
«•hen immer in der einen und das schwarze in der andern Richtung an den an jeder 
VVärtergrenze aufgestellten BahnwärtergreuzpfäUleu ^Fig. 20) auf, so dass, 

Fig. 25. * Kig. 27. 




nachdem auch die benachbarten Wärter die Revision ihrer Bahnstrecke nnd das Auf- 
stecken der Nuninicrtäfelchen an den (trenzjtlahlon ausgefllhrt hal)en, an Jedem (irem- 
pfahie ein weisses und ein seh war/es 'l'äfelchen mit derselben Nummer sich aufge- 
steckt finden . während dieselben Nummern an sämmtlichen Wärtcr-C(U)troltJifeln 
>F1g. 25) der ganzen Bahnlinie fehlen. E» ist demnach die geschehene Revision der 
Balm Ton dem Zngpersonale sehr leieht so eontroliren, so dass, wo Unregelmässig- 
keiten an den Control^eln und Pfilhien vorkommen, diese nnd die betreffende 
Nnmmer des Bahnwürten notirt, sowie Letsterer deshalb xnr Rechenschaft gexogcii 
werden kann. 

Nach dem Vorbeifahren des Zuges und wenn der nächste Zug in nicht zu 
kurzer Zeit folgt, ninnnt der BahnwJSrter. nachdem er die Barrieren der Niveauüber- 
gänge seiner Strecke geöffnet hat, von neuem eine Kevisiiui seiner Bahnstrecke vor. 
wobei er die Nummertäfelchen des nächstfolgenden Zuges au den (iren/.pfuhien .seiner 
Strecke anfliUngt, während er ilic v<»rhergcheuden Nummern au sciueu Tosten mit 
nrOekntmmt nnd dieselben an die bestimmten Sielleo d«r Controllafeln 'Flg. 25) 
wieder aufsteckt nud so fort. 
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Bedeutend einfacher ist die Einrichtung der Controltafeln auf der Schweizer 
Nordosthahn Zwei 'l'äfcichen — das eine vierecki^^, das andere oval — tra^^cn die 
Nummer der Wärterbude. Üie t i tol^'te lievision der HahnwUrterstrecken wird dadurrh 
Vüu dem Locuinotivführer und Zugführer euntrolirt, das.s man sich Überzeugt, ob jent 
quadratiBcheu und ovaleu Tiifelchen abwechselnd in einer regelmiUsigeu Folge an den 
BahawIrter-GrattpfldileB und WirleriHideii mnfgehüngt sind. 

Bei der kOaigl. Sücluiaeheo Zwefghalni too Zittan nteb QrouadkBma sind gßm 
eiflerne Bohnwirter-GrenipIWile eSogerioirtelt welehe sogleich xom Aofliliigeii der 
CcHitroltafela dienen. Die vorstehende Figar 27 venuMeliaulicht dieselljen. Znr Säole 
iet Winkeleiieii von 44)">"' Seitenlilnge und SV,'"' Stärke, pro laufenden Meter 2,38 Kiln^. 
schwor, verwendet, weiche in raube Stein Würfel von 757"'" Seite eingelassen und mit 
Cement featgegossen sind. Üie von Eisenblech gefertig^ten Controlnuinnierträger ruhen 
schräg auf angenieteten BUgeln, unter den verticalsteheudeo Streckennummem, bei 
45 Gradstellung zur Bahnrichtungf 

Eine solche Bahnwärter-Greui^aäule kostet mit Fundament, Anültellen und Aiutridi 
nur 5.50 HIc. vnd ist der oben beieliriebenen hOliemen von der HannoveraiAen Stutibib 

jedenfalls vorzuziehen. Bei den BahnBMiita^ oder Oberbahnwftrter - Orenzsiulen trägt & 
zuletzt beschriebene eiserne Orenzsilule ausserdem noch ein höheren Verticalschild mit passen- 
der Bezeichnnng. Eine solche kostet mit Fundament , Anstrich und Aufstellen 6, 5U Mk. 
Dagegen kostet der in Fig. 26 daifOritellte bMieme Controlpfshl. der HaanovenMBhen StMl»- 
bftlui incl. Anstrich und Setzen pro Stttok 6 Mk. und die in Fig. 25 daifeitollle Coabol- 
nnmmertafel mit den zugehörigen 12 Nnmmem incl. Anstrich etc. 4 Mk. 

Auf den königl. Sächsischen Staatsbahnen sind aof vielen Strecken eteiiMie 
l^abnwttrtergrenzpfUhle aus Granit-Säulen verwendet. 

d. Htafionsnanientafeln sind auf Ulteren und neueren Bahnen Deutsch- 
lands in Gebrauch, obwohl in neuerer Zeit die Namen der Stationen meint nur au 
den Stationsgebäuden augescbrieben oder mittelst angehefteter Metallbuchstaben lur 
Schau gebracht werden. Wenn auch letztere Einrichtung billiger und in den mdsteu 
Fällen ganz zweckentsprechend iel, so sollten doeb an solchen Stntioneo, wo nu 
vom Zuge aus, i. B. doreb die vonpringenden bedeekten Perrons die dnrflber m 
Stationqiebttnde angeschriebenen Stationsnamen nicht sehen kann, jene StattonsnaneB- 
tafeln an gceiga^eii, von Zuge aus leicht sichtbaren Stellenr nicht fehlen. Die tseh- 
nisehen Vereinbamngen des D. E. V. bestimmen hierttber nnter § 79: 

Der Name den Bahnhofes ist mit grossen deutliohen Baohataben, vom 
Perron s»a steilttMMf, anaugeben. Zwecirmlssig ist es, aaoh di« 
Entfemnngen von den nächsten Hauptbahnhöfen beiaufügen. 

Letztere Bestimmung ist deshalb wUnschenswerth, damit der Reisende die Eot- 
fernung bis zum Ziel seiner Heise selbst bemessen kann und nanientlich an Z\vi.<;cheu- 
stationen , wo der Aufenthalt der Züge oft kurz ist, sieh whon vorher zum Aus- 
steigen vorbereiten kann. An Kreuzungsstationeu mit Wagenwechsel siud solcbe 
frei stehende Statiousnamentafeln unentbehrlich. Die Form dieser Tafeln ist sehi 
versefaieden, die Fig. 28 zeigt solche von der Hannoverseben Staatsbahn an Kreuisgi- 
stationen, x. B. von Lehrte. 

Die Inschriften anf beiden Seiten der laekirten, nH Hohurabmen eingefiMtai 
nnd anf swei Pfosten mhenden Blechtafehi laaten : 

Lehrt« • 

(Hihlesheim 24 Kilom. Haanover 15 Kilon. 
Brannschweig 45 Kilom. Celle 27 Kilom.} 
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Diese Tafeln stehen anf denn Inselperron zu beiden Seiten rechtwinkelig zur 
Bahnachse, so <liiHs ina)i die insohrifltea bequem, sowohl Yom Zuge, aU vom bedeckten 
Perron aus lesen kann. 

Für die Nachtzeit hatte man frUher daselbst auch noch Station«- Trans- 
parent- Kameuta fein, welche in Form von einer gruäscu iäuglicUeu Laterne mit 
Milchglas, aaf diesen Scheiben die Sehrift tragen tmd von innai beleuchtet werden. 
In neuarer Zeit hat man bei weiten sweckinlfanig«r an beide Seiton der oben be> 
aehriebenea Stationstafeln in der Ifitte grosse Hftngelatemen mittelst aageeehraabter 
maeraer Arme angebracht, wodurch nicht nur die Mamentafeln ToUkommen belenchtel, 
sondern ;iuch uoch die Beleuchtung des Perrons wesentlidi nntentttteC wird. 

Die Fig. 29 verauBchaulicht die Stationsnamentafeln der kleineren Stationen 
and UaltepUUie der iSäehsiseb-BOhmisoben Staatababu, wie sie in ähnlicher Weise 

Fig. 38. Flg. 19. 




auch anf den iiiteien Strecken der Badischen SfaatHltahn . Taunnsbahn etc. Üblich 
sind, und wu diesell)en an jedem Ende des Bahnhofes, an der Seite des Stations- 
gebäudes ebenfalls rechtwinkelig zur Bahnachse und anf beiden Seiten den Namen 
der Station tragend aufgestellt sind. 

Aaf den neueren Linien der kOnigl. Slehsisohen Staatebahnen wcvden die 
bnlsemen, httbseb profitirten Stationstafeln von einer sdiranbenfftrmig gewandenen, 
««chmiedeisernen Stange getragen , welche unten in dnen als Sockel bearbeiteten 
Quader von eoo"" LUnge und öJM)""" auf r>(Ki»" Breite eingelassen und eingegossen ist. 

An Stelle der Stationstafeln hat <lie Köln Mindener Bahn die an jedeni Knde 
der Hahnhöfe betiudlichen Weichenwärteriititten auf beiden Seilen mit einem auf dem 
Mauerwerk gestrichenen weissen Schild versehen, und hierauf in grosser sehwar/.er 
Schrift den Namen der Station setzen lassen, so das« diese Insohriften sehr leicht 
von dem yprb^fahrenden Zuge aus zn erkennen sind. 

Me in F%. 28 dargestoUleti Btotlmumamcntafeh» der {faaaovenMhfln fitastriiabn kosten 
SNi Avfctotten and AasMek eo— «6 Mk. und die Statioas-Traasparent-Kamen- 
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Fig. 3». 

n 



Fig. 31. Fig. 32. 



Xl\ 



tafeln incl. Pfahl, Milchglas, Lampen, Anstrich nnd Setzen 72 Mk während ein« eisemf 
StatiouüDamentafel der Zittau - Grossschönauer Staatszweigbaho (wobei die Säule aus eineu 
OittortMiider von swei Winkeleisen mit Bleebverkrattsvai^ betteht und m die sveiieitig ke- 

schripbenc I^.O breite, 430""" hohe Blechtafel angenietet ist: incl Fundaraentquader. Anf- 
Htellen nnd Laekiren nur 21.n(i Mk. kostet. Der Preis für die iieneren Statioustafelu d^r 
kdnigl. Sächsischen Staatähatinen mit gewundenem h^i.seuätauder und Sockelqnader int sammt 
AalirteUeD ete. 42 Hk. 

e. WdümuMa», StetiomsMie. Auf allen EiMmbahiien weiden einsdne 
Meilen oder Kilometer nnd deren Unterabtheilungen durch besondere Abtteilang»- 
seeichen, die auf den ein/einen Bahnen sehr verschieden sind, beieiehnet. wobei 
jedoch iillpernoin als Haupthedingnn^ gilt, dass dieselben vom Zuge aus sehr deutlich 
erkenntlich sein mllssen. Als weiteren Grundsatz hat man dabei fa.st allfrcnioin an- 
genommen. <la.ss man die Nummerirung am Ausgangspunkt der Bahnlinie beginnt 
und den i'unkt in der Mitte des Hauptgebäudes annimmt. Diese Abtheilungszeicheu 
selbst werden gewöhnlich an der Kante der Bahukrone abwechselnd an der rechtcu 
nnd linken Seite aufgestellt, so dass auf der einen Seite die Steine mit geraden, 
aof der anderen Seite die mit ungeraden Nummern von dem Zug ab in lesen sind. 

Anf der Hannoverseben Staatsbabn sind die Steine, welche die gansen Meüsa 
besdebnen, in der in Fig. 30 dargestellten Form in grauem Sandstein ausgeführt und 

die Meilenzahl mit grossen rOmisehen Metall- 
Ziffern kenntlich gemacht, sowie die J^teine 
parallel zur Balinaehse an der Kante der Hahn- 
krone aufgestellt, während ein ' n,„ Meileusteiu. 
Fig. 32, die Bezeichnung in arabischen Zififem 
an 8 Seiten enftilt nnd in diagonaler Bieiitang 
inr Bahnaebse aufgestellt ist, so dass die Nnnuner 
Tom Znge ans in einiger Entfemnng seitHch 
schon erkennbar wird, und beim Fssairea 
.nochmals revidirt werden kann. 
Zur Bezeichnung des bei Aoqiusition des Bahnterrains von der Eisenbahn- Ver- 
waltung mit Ul)ernommeueu und in deren Eigenthnni verbleibenden kleineren Pareellen 
bedient man sich der in Fig. 'U dargestellten und mit den Ruch.staben E. B. bezeich- 
neten Grenzsteine, statt deren werden häutig nur gewöhnliche, etwas regelmässigere 
unbehauene Steine die oberhalb mit Kalkfarbe angestrichen werden, verwendet.) 

Nachstehende Flg. 33 stellt die Meilensteine nnd Va Meilensteine der Siefaaiseh- 
Böhmischen Staatsbahn dar. Die Dicke dieser Steine kommt ihrer Breite gleich. Die 
Fig. 34 sind Stationsnammemsteine (» '/im Meilen] : die obere Fliehe dieser Steine 
ist pnitartig gegen die Bahnachse abgeschrägt und die Nummer auf dieser schiefen 
Fläche angebracht, um sie bei der geringen Hübe der Steine dengenigen, der die 
Bahn begeht oder befährt, sichtbar zu machen. 

Aehnlich sind die Meilensteine der Leipzig - Dresdener Bahn eingerichtoi 
(Fig. 3r);, während die Kilonieter.steine der Taiinnshahn Fig. 'Mr im Horizontalsehuitt 
eiu gleichschenkliges Dreieck bilden, die Kiluuiuteruummern sind au den beiden 
Seiten dm mit dem einen Sehdtd dar Bdin zugekehrten Sidnes dngAanen and 
swar immer die beiden nächstfolgenden Nummern, so dass man die Nummern voa 
dem Znge ans sehr gut lesen, nnd xn gldcher Zeit erkennen kann, aaeh wdsbsr 
Richtung hin gezählt wird. 

Die in Fig. 37 dargestellten KilometerpfiUile anf der Bahn nach Rennes i Linie 
der franaOmschen Westbabn) besteben ans gnsseisernjen eingegrabenen Sinlea mt 
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Nommernplatten am Kopf; dieselben endigen am Foste in dni Lappen, welche ein 
nach nnten zngespitztes UoIz»tUck von t"',20 Länge mofiMien. 

Der Kopf dieser Pfähle ist mit zwei giisseisernen zusammengegossenen vertiralen 
Platten ausgestattet, welche in einem Winkel von 15" zu einander stehen und deren 
Scheitel der Bahn zugekehrt ist. Diese Platten haben 0",;i(» Länge auf (r 2') Hohe 
und ihre obere Kante steht l",56 vom Boden ab; dieselben tragen im Kelief eine 
Zahl, welche in Kilometern die Entfernung des F&hls bis zu dem £nde der Bahn, 
gegen das die Platte mgekehrt iit, beMiebnet. Die Ziffern sind weiss gemalt, der 
Grand der Platte ist heUblao nnd die Silale scfawan angestrichen. 



Fig. 33. 



Fig. 34. 




Fig. 35. I Fig. 36. 



n f I 




4 




Die I^latte wiegt 10 Kilogramm, die Säule 7ü Kilogramm und der ganze zu^aumicn- 
gesetzte Pfahl kommt auf 30 Frcs. = 24 Mk. Hierzu kommt noch der Preis des hölzernen 
PHoeks» weleher ea. 6 Frcs. = 4,80 Mk. beträgt, und die Kosten des SetMos. 

Man hat auch an einigen Stellen Vcrsiiclif fri macht, die Platten ans emaillirtem Blech 
hennatellen; aber man ist davon wieder abgekommen, weil man befürchtete, die Emaille 
möchte Risse erhalten. 

Auf den firamUtischen Bahnen bringt man gewöhnlich iwischen den Eilcmeter- 
pfoslen noeh Heotometerpfoeten an, die im Allgemeinen nnr fttr die Zwecke der 
Bahnnnterhaltnng dienen, nnd einfach ans einem nnmm^ten Holzttfelehen bestehen, 
das auf einen kleinen Pflock genagelt ist. 

Bei der französischen Nordbahn hat man indess in der Nähe von Abzwei^nn- 
gSB der Bahnlinie aaf beiden Seiten des Aosweichcgleises HectometerpfoRten errichtet, 

welche mit selir (leutiichcn Num- 
niem und/.urErleiclitcrun^des Ab- 
lösens mit sehr verschiedenen t'ar- 
ben veisehmi rind. Diese Pfosten 
haben dieselbe Hohe wie die Kilo- 
meterpfosten; die mit den Nam- 
mem versehenen Tafeln haben die in Fig. 38 dargestellte Form, sind ans Oasseisen 
oder Blech heigestellt nnd stehen nngeflhr 2",50 Uber dem Boden, m) 




-Vi 



and tta. 



») Vergl. Ootebler, TraitA pmt. de rttstretien eto. des ekemios de Übt. T. II, p. SS7 
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Die in Fig. '.U) darpestollten ' , Meilensteine der Hannoverschen SUatsbahn. l.*164 
Loch, 4:{6"""D an der ba«i& stark, kosten incl. Anstrich, Transport und AufsteUuig ut 
Uotermanemng pro Stflek 27 Hk. 

Die in Fig. 32 dargestellten Vi«« MeUenstoine ind. Trwuport, Anfstelkn nnd AattnA 

pro 8tü( k 1,2.-) Mk. 

Dif in Fi^'. :\\ darjrosteUten Grenzsteine pro Stück Od bis So Pfennige. 

§f '29. Kinfriediijunsjeii der Bahnlinie. — Im Allgeiueineii werden auf den 
deutschen und clieiiso auf den belf^ischen und seliwei/eriselieii Bahnen Einzäunungen 
der Bahnlinie nur au besonders cxponirten Stellen ausgeführt, wo solche zur Sichening 
des Betriebes und Vetiitttang von ünfUlen onbedingt noHiwendig sind, wie s. B. da, 
wo die Bahn an bevölkerten Orten vorbeiftahrt, bei sehr freqnenten Niveanttbeigiiign, 
bei anstossenden Weideplfttsen, an den Strecken, wo Chansseen mit der Bahn partUd 
laufen etc. Da, wo die Bahnlinie dnrch freie Felder, Wälder nnd sterile Strecfcci 
hinzieht, genügen zur Abgrenzung gewöhnlich ein parallel zur Bahn ansgehoheoer 
Graben und ein an der Grenze des Bahnterrains aufgeworfener kleiner Damm. 

Diu technischen Vereinbamngen des D. ß. V. schreiben in dieser Besiehoiig 
unter § 43 vor: 

Einfriedigungen müssen da angelegt werden, wo die gewöhnliche Bahnbe- 
wachung nicht auareioht, am Menschen oder Vieh vom Betreten der Bahn ab- 
zuhalten. 

Zwischen der Eisenbahn und den Wegen, welche unmittelbar neben der- 
Helbeu in gleicher Ebene oder höher liegen, sind Schutswehren erforderlich. Gri* 
bau mit Beitenaufwurf sind als solche anzusehen. 

In Frankreich und llugluud ist dugcgen sümuitlichcu Bahueu eine vollständige 
Einzäunang an beiden Seiten nnd auf die ganze Ausdehnung der Linie vorgeschriehea, 
doch werden diese Einfriedigungen oft sehr nnvoUkonunen ansgefbhrt 



Die beste und auf die Dauer wohlfeilste Einfriedigung der Bahn ist eine leben- i 

dige Hecke von Weissdorn, Hainbuchen oder anderen Holzarten, welche in dem jedes- i 

maligcn Boden am besten forfkornnien, in etwa l'".!.') bis l'",4ri IKihe. Zum Schntze ; 

derselben, bis sie herangewachsen ist, wird in der Kegel ein gewöhnliches Schluebter- 1 
werk von SO bis 10(1""" starken. 2",30 von einander entfernt stehenden Pfäiden. an 

welche drei horizontale Latten genagelt werden (Fig. 39] , oder wo Stangen billig zn I 

haben sind , ein ans kienzweis verbundenen Stangen hergesteltter Neti- oder Beekss- I 

sann (Fig. 40} heigesteUt. , 



Letsterer besteht i^ns Spaltlatten oder Stangen von 70^ Stlilce, von dena 
alle 1",3 einer aufgestellt wird. Daswischen wird ein (Htterwerk von 20 bis 90* 
starken Buchen-, BiriEen- oder besser EiefeinstOcken eingeklebten und swomal ssf 
je 1/3 der Hobe mit 3"" atarkem Eisendraht abgesteift und mit Bhidedrabt an disHi 
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befestigt. Alsdann werden dieRclben mit Weissdorn , Schwar/.dorn , Hagedorn oder 
Akaiienstecklingen bepflanzt und diese Ptlnnzung so lauge in Pflege erhalten, bis 
sie 1",0 hoch ist und des Gittenaanes nicbt mehr bedarf, wozu in der Kegel 4 bis 
5 Jahre erforderlich sind, "i 

Wo die Einfriedigungen nicht au den Böschungen oder in den Gräben angelegt 
werden kOaneo, miiM maa bei der Feststellang des rar Bahnanlage erforderliehen 
T^mins aof die Erwerbung dee Temuns zum Heokenredite tob 0*,50 bis 0*,75 
Bedacht nehmen. Die Heeken werden gewöhnlich 0*,5(0 von der Greoie dee benach- 
barten Grondeigenthttmers gepflanst; man giebt den- 
selben eine Höhe von 1",25 bis 1",50 und eine Dicke 
von (r. 10 bis 0"',50. Diese Dimensionen richten sich 
ganz nach der Oertlichkeit; au den Stellen, wo es die 
Trockenhaltung der Bahn wllnschcnswerth macht und 
der Wind freien Zutritt haben niuss, wird man die 
schwächeren Dimensionen wählen. 

Um die Heeken auf den bestimmten Dimen- 
stonen sn erhalten and diebter so maehen, mttssen 
sie zur Wintersseit — aber nie wenn sie im Wachs- „ y^. 

thum begriffen sind — mit einer siohelibnni^'cn Haue 

(Hcckenpntzer) und einer grossen mit zwei Handgriffen Tcrschenen Scheere (Hecken- 

aclteere) regelmässig beschnitten werden (Fig. 41 i. 

Nach Plessu^r^') sind zu 4 laufenden Metern üeckeuaaun und Öchatzhecken er- 
forderlicb : 

a. 3 Pfihfo Yoa 70"" Stärke und 1",8 Hohe und 5 • 2 • 6 

60 laufd. Meter StOoke. Dieses Material ist in be- 
schaffen fUr 2 Mk, 50 Pf.' 

b. 6,8 lanf. Meter starken Draht cur Absteifung k lauf. Meter 

9 Pf _ _ 61 - 

c. If) lauf. Meter Rindedraht k 2,4 Pf — _ 3$ _ 

d. Ein Feld solcher Ileckcnzäuno von 4™ L.nnge wird in der 

Regel incl. Zurichten und Aufstellen der Pfähle herge- 
stellt zu 1 - 20 - 

e. 27 Stück Hagedom- oder Wei.ssdornstepklinge anraliefen* 

zu pllanzen und einige Jahre zu unterlialten .... t 

Summ» per 4" . VUk. Ü7 i'fT 

also per lanf. Meier Heekmmnn 1,42 Mk. 
In Hiflriogen .und Westphalen hat man hän6g den aa der Bahn wohnenden Onmd- 

besitzem das Aufstellen dicHer Zäune .seihst llherlassen und zahlt dafür oft nur t Mk. bis 
l,lü Mk. ; an der lihetuitichon Bahn hat die Anlage per lauf. Meter 1 Mk. gekostet. '''/ 

• 

3') F.Plcssner, Anleitung zuuiVeranschlagen der Eisenbahnen. 3. Aufl. Berlin 1^74, p. 149. 
9^ Auf der Badischen Staatabahn g«'scliah die EinfriediRunf; auf folgende Weise 
Za beiden .Seiten der Durcbschnittslinieu der Bahnbüscbungen und des austusseudun na- 
tMMiea CMändM ward« noch eia Odäudestreifen von 0",3 Breite ecworbra, damit die Heeke 
naeh den Beetimmungen des Laadrsehtes etwas entfernt von dem angrenzenden Eigenthum ge- 
halten und die Grenzlinio eiulgeroiaasaen ausgeglichen werden konnte. In der Richtung dieser 
Greozlioie wurde nun eine lebendige Hecke angepflanzt mit vorläutiger Einzäunung von FtÜhlen 
«ttd Latten (SeUoehterwerk), bis die Heeke angewaehien war. Zur Bildung dieser Haokea wor^ 
den anfangs Maulbecrpflanzen gewählt, welche jedoch niip'iid.s recht gedeihen wollten; umu h;it 
daher f*pHt#r der Bodenart entsprechende und in der Lucalität einheimische Ptl;inzen , :ds (»old- 
weide, Hartriegel etc. genommen, die nun dort, wo einige Ptlege stattfindet, eine schöne dichte Uecke 
büdea, welche aof t">,2 H»he nad Breite in der Scheere gehalten wird. 

(HachwaisaaK ttber den Btsealialmliaa Im Qroislieniogtham Baden, p. 39.) 

93* 
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In ucuerer Zeit werden an die Stelle der trockenen Einzäunun^'en Sehlurhter- 
werk oder Netzzäune häutig Drahtzäuue verwendet, welche bedeutend billiger kumiaeD 
and sich auch zur Einfriedigung der Bahnliuieu au Hut- und Weideplätzen ohne 
lebende Heeke sehr gnt eignen. Zn dem Ende werden PflUile 120^ itaik eder 
alte debene Balmechwellen gespalten, m Pfosten von 100—130"" Dieke logerielilet 
and in Entferaongeo Ton 4 — 5 Meter so eingegrmben, dass' sie 1*,S bis ober 
dem Boden vorstehen and alsdann swei oder drei horizontale Reihen 4"" starkeB 
Eisendrahts mittelst eiserner Krampen an diese Pfosten befestigt, wobei die Drihle 
mittelst Hebel, die auf angeschraubte Zwingen wirken, fest angespannt werden. 

Das Gewicht von 100 Meter 4""" dickem Eisendraht beträgt oa. 10 Kikfr. 
and kommt der laul'd. Meter solcher Drahtzäane nar 40 bis 50 Pfennige. 

Bei MireaattberiUhrangen der Chausseen und grosf^en Commnnalstrnflsten , de«- 

gleiclien wo letztere in dichter Nähe mit 
FiK- • der Bahn parallel dieser selbst geführt 

werden, sind hülzerue .Schutzgeländer 
erforderlich, die gewöhnlidi in der io 
Fig. 42 dargestellten Weise ans 1",8 
langen 200X200"" starken eiebenes 
Stielen , ttberfolatteten kiefemen Hobnes 
von lOOx 120"» Stirke nnd kieferaefli 
Kiegel von 80"" Stärke ansgeftIhrtweideD. 
4 laufd. Meter solcher Bewehrungen erfordern (nach Plessner^)) 

an Material 8,30 Mark 

und kosten an Arbciti^lohn incl. Oelt'arbcnanstricb und Eiseu- 

beschläge 11,60 - 

Somme per 4 laofende Meter . . 19,90 ifiiirl 
oder per laafd. Meter rnnd 5 Ibrk. 

Wo spaltbare oder AnlenfBrndge Steine sa haben sind, macht man jetst diese 
Bewehrungen viel einfhober so, dass man von 5 in 5 Meter einen 1",6 hohen Sleui 





Fig. 44. 




0",50 tief eingabt und diese Steine durch yerbokte 100 bis 130"" starke glatte 
Spaltlatten in 1",0 Htthe Uber Terrain verbindet; die Steine mllssen zuweilen etwas 
angepflastert werden. Derartige Einfriedigungen sind gam gnt (namentlich wenn 
die Steine noch weis» angekalkt nnd die Spaltlatten sehwan getbiBert werden) osd 
kosten im Mittel per laufenden Meter 2 Mark. 

Zu Einfriedigun-cu von Bahnhöfen oder Gärten werden oft die in Flg. 43 
nnd 44 ersichtlichen Aiiurduuugeu getroffen. Die Einfriedigung Fig. 43 besteht asi 



>) Plessner, Anleitimg lum VenuMehlageo der SiMnbshnni. S. Ani. p. 148. 
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2", 3 hohen FfUilen, wotod 1*,5 ans der Erde ragen und welehe stark sind. 
Zwisehen diesen Pfilhlen» welehe 2",5 weit von einander entfernt stehen, sind kreni- 
weis, mit 100^ Zwisehenranm, dttnne Stangen von 2",1 Lünge nnd 45"" StSrke 
aneinander genagelt. Die Kosten belaufen sich sammt Setien auf 2,10 Hark per 
laafd. Meter Einfriedigang. 

Die Pföhlc der Einfriedigung Fig. 4 1 stehen 3",0 weit und sind 2» 3 lang 
und 120"'" stark. An dieselben werden 2 horizontale Riegel von 80""" Stärke ange- 
naprelt. welche zur Befestigung der l"',S hohen vertikalen Stangen von lo""'" Stärke, 
die luu""" von einander entfernt sind, dienen. Diese Einfriedigung kostet per laufd. 
Meter 1,75 Mark. 
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XI. CapiteL 

Oonstaraction von Wegbrücken über der Bahn, 
und Brückthoren unter der Bahn» 

Bearbeitet voa 
V. Kaven, 

Geb. Kcgienings-Kaib, Uirector der poljfU>chni6clieu Scbttl« in Aaehaa. 

In 4. Auflage bearbeitet von 
Georg OsthofT, 

CiTillagtBMsr ud AaiiitoBtltr Ingenieur- Wi«it«n»cbafl«n an df r rol>t«cbDUokeiiScbBU saUMnoTtr. 

(Hienu T*fel XXIX und XXX.J 



I 1. AUieneiiM». — Wege, welelie dne EiMolMdin kmoea, kOnnw dieidbe 
entweder in einer Ebene sebneiden nnd heiaeen dann Niveaattbeiii&ngei oder BÜtebt 
Bauwerken Uber oder nnter dieselbe weggeftbrft werden. Die NiTenttbergSnge eiod 
im X. Capitel beschrieben, während im vorliegendcD diejenigen Banwerke eine ein- 
gehende ErJirtcrung finden werden, welche die Möglichkeit schaffen, nnter Beibthal- 
tUTig des erforderlichen freien Profils znm Durchfahren der Ztlge auf der Bahn, die 
Wege sowohl Uber die Bahn, als auch unter dieselbe wegzuführen. 

Diese Hauwcrke zerfallen (h innach in 

1] WegUbertUliruugeu oder WegbrUcken, und 
2} WeguuterfÜhrungen oder BrUckthore, 
nnd können ans Holz, Eisen oder Stein (massiT) bergestellt werden. 

Hat der Weg «ne Hobe über oder eine Tiefe nnter der Babn, welch» 
gerade zu einer Ueberfttbmng oder UnteilttbruDg derselben bei Anlage von gewölb- 
ten Brücken oder von Brtteken mit eitemem Ueberban welch letzterer die geringste 
Höhe erfordert) ausreicht, so kann die Anlage der Banwerke ohne Weiteres 
geschehen und es kommt dabei brx listens noch in Frage, ob man massive oder eiserne 
Construetionen wählen will. Wenn jedoch liei einer WefrtlberfUhrung nur Höhe ftr 
Eisenconstruction vorhanden ist, so handelt es sich, falls man trotzdem zur Erbauung 
einer massiven BrUcke geneigt ist, um die Möglichkeit und die Kosten dasjeDige 
Uns an Hohe swiaehen Obeikante — Weg und Sdiiene an gewinnen » welehM ■M' 
sive Construetionen gegen solehe mit dsemem Ueberban erfindeni. Bei ebnem yftgt, 
anf welebem die «lUssig erachtete Haximalsteignng anf grosser LKnge zn beides 
Seiten der Bahn schon vorhanden ist» kann man die erforderUehe ErbOhnng dewei- 
ben nnr dadurch erreioben , dass man seine fiichtung anf gewisse LSoge ss der 
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Seite des OettUfli TWiodert, indem man Krttmmnngen oder «neb Serpentinen ein- 
legt, welche eine Verl&ngernng desselben bewirken, die gleich dem erforderlichen 
Plus an Höhe, mnltiplicirt mit dem Nenner des Bmehes, weloher die hennstoUende 
Steignng ansdrllckt, ist. 

Ist die im Wege vorhandene Steigung schwächer als die zulässige, so wird 
man in der Kichtnng des Weges liampcn anschtltten können oder letztere im Verein 
mit dem eben angegebenen Verfahren anwenden. 

Sehliesslieh ist noch eine Möglichkeit, die Entfernung zwischen Weg and 
SehieDai sn TeigiOssem, dadnieh gegeben, diiss man die Gimdiente der Bahn Ter* 
indert, abo tiefer legt 

Erreicht man so in bdden FUlen die Möglichkeit, massive Bauwerke oder 
solche mit eisernem Ueberban hennsteilen, so wird eine Vergleichung der Kosten ftlr 
Herstellong, Reparatur und Emenemng mit Berttcksichtignng der fUr jeden der beiden 
Fälle erforderlichen Erdarbeiten, die am meisten ökononusohe Wahl beransstellen 
mttssen. 

Bei etwaiger Veränderung der Höhenlage der Bahn, also z. B. Tieferlegnng 
derselben bei WegUberfUbrungen, um die erforderliche Uchte üöhe zu erreichen, wird 
man genan genommen noeb sn nntenmeben haben, ob doveh Veribidemng der Ghradiente 
nicht dna VerBebleehterang des ^llls entsteht nnd der Betrieb erschwert wird, wel- 
chen in jlhrllehen Kosten sn yeransohlagenden Kaebtbeil man capitaUsiren nnd bei der 
Vergleichung berücksichtigen muss. Dass man endlich beide Mittel, Höherlegen des 
Weges mid Tieferlegen der Bahn, anwenden kann, ist selbstverstindlich. (F%. 1.} 

Flg.l. 




Gaht das MaiimalgefMle des Weges nahe der Bahn in efai seh^beres ttber, 
so dass man mit der Erhöhung des Weges parallel dem vorhandenen MazimalgefiUle 
bald fai ein sehwieheres GefiUle gelangt, so kann eine Veiindemng der Richtung des 

Weges, um eine grltasere Entwickelung desselben zu erlangen, meistens unterbleiben, 
snfem die Aufschüttung auf der Seite des GeHllles nicht eine tu grosse Linge erfordert 

and deshalb grössere Erdarbeiten nöthig macht. 

Die vorigen Betrachtungen finden sinngemäss auch bei Anlagen von Wegunter- 
fUhnuigen Anwendung. (Fig. 2.) 




Den Winkel, welchen die BrUckcnconstruction mit der Bahn bildet, wird man selten 
über 60" wählen. Man wird dann, um schiefe Gewölbe zu vermeiden, eisernen Ueberban 
voiziehen, oder die auf mehreren deutschen (z. B. LUneburg-Laucnbnrg, über dem Neetze- 
Caaal >) und auf der WUrttembergischen Donaubahnj und tranzosischeu Bahnen (z. B. 



*) Zaitwkr. dn Bmumv. AieMteet.- und Ingen.-Vereina, XI. Bd. 1865. i». 469 nit Abbd. 
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Ortoans-Balm) angeireiuteteB OoDstroetionen von massivai geraden Bflekoi, bei 
weloiien ein Flügel in der Bichtang des WiderIngers , der zagehörige an dflndbai 

Seite normal dagegen steht nnd zagleicli das üaapt bildet, wählen. 

Ist der Abstand zwischen Olicrkaute des Weges und der Schiene grösser als 
das erforderliche Minimalnuiass auf welrhes wir später zurückkommen), »o kann man 
i. B. bei liahneinseiiuitten und WegUbertübrungen nach Umständen l'i den Weg senken 
(Fig. 3), oder 2i das Bauwerk höber machen als t\lr das Normalprufii des lichten Kaum» 
erforderlich ist :Fig. 3 punktirt), oder man kann 3) das QewOlbe in der niedrig«reD 
liohlen Hohe anordnen und die Btimen bis auf die giftaiere HOlie des Weges Um^ 
Alhren, oder sdüiesslich 4) die niedrige Hohe beibehalten, dafttr aber dem Bamraki 



eine solclic Länge geben, dass es einen mit Büschnngcn versehenen Damm anf- 
nehmen kann. Dasselbe ftudet sinngemXss bei Unterftthningen ron Wegen stilt, M 
welchen man das BrQckthor entweder bis snr Bahnkrone in Maaerwerk nflttm 
oder ihm eine HOhe bis herab m deijenigen, bei wdeher noeb die Ar den betidbB- 

den Weg vorgeschriebene oder vereinbarte MinimalhOhe beibehalten wird, geben \m, 
dann aber dem Bauwerke, nm eine UeberschUttung m ennliglichen, eine gr6eeere 
T/iinge geben muss. Ein Senken der Bahn wird in seltenen Fällen, wenn Boort die 
Gradieute gut gewäblt ist. vorkonmien. 

In diesen Fällen, wenn der Weg bei WegbrUcken nicht gesenkt, und bei Bröck- 
thoren nicht gehoben werden kann, wird es sich darum handeln, ob das höhere Bau- 
werk mit hochliegcndera, aber schwachem GfewOlbe, mit geringem oder gar koser 
Dammsehnttong darüber, mit hohen and starken FlUgcln, and hohen, staifctn, aber 
knnen Widerlagern, — oder das mit tief liegendem, aber stnrkem GewOlbe, nitbnher 
Dammsehllttang (ohne fiOsehnng] darüber, mit hohen nnd starken Stimmaaert, | 
hohen nnd starken Flügeln, und niedrigen, sehwaehen nnd kurzen Widerlagern. - 
oder endlich ein niedriges Bauwerk mit tiefliegendem starken Gewölbe , mit hobr ; 
gcböHchtcr DaiunisebUttnng darttber, mit niedrigen, sehwaehen Stirnmauem. oiit ; 
niedrigen, schwachen FlUgeln and niedrigen« schwachen aber langen Widerlügen 
billiger kommt. 

Es wird dabei eine Höhe der Brlicke geben, welche ein Minimum an Material 
erfordert nnd welche mandnrch ttbersohlilgliehe Projede nnd Berechnung derUtfMi 
ermitteln kann. Der Versuch, solche allgemein durch Rechnung zu ermitteln, isäm 
man die Dimensionen des Bauwerkes als Function der Hohe desselben nnd derflOk 

der UeberschUttung darstellt und das Minimum an Material ermittelt, ist tob den 
Ingenienr Böhm im Civil-lngenieur, Jahlgaag tS08. p. 217—239 gemacht. 

In Fällen, wo die Minimalentfernung zwischen Oberkante — Schiene nnd 
nicht vorhaudcn ist, wird man untersuchen inttssen. ol» durch Veränderung der Hoh'^n- 
iage des Weges oder auch der Bahn eine WcgItrUekc, ein Brllekthor oder ein l'eber- 
gang im Niveau mügiieli zu macheu ist. Meistens wird sich in solchen Fällen & 
Veränderung des Weges als geringere Kosten erfordernd, und von geringeres nl*- 



Flg.B. 
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qaemen Folgen begleitet ergeben als eine Veränderang der Bahngradicuto und deiS- 
halb in den Vordergniiid traten. 

Bei der Verglddinng der W^gbrOcken und Brttekthore mit Nireanttbergangen 
kommt bei ktileren nodi in Flage, ob sie einen Wftrter ftr die Buittre etferdem, 
welcher bei Ueber- oder Unterfhhmngen dee wi^fkUt. Ist nach der Art und 

Lage des Weges ein solcher erforder- Fig. 4. 

lieb, PO sind die jährlichen Ausgaben 
für denselben zu ea])itali8iren , and 
wenn e» eines Wuchthauses oder einer 
Bade, oder eines electro-maguotischen 
Oloekearignala an dieeerStelle bedarf, 
sind aieb dieee Kosten nt berllek- 
tkkügm. Bei HaapIlHduieB wird ein 
Veraofalnss der UebeigSuge im Kivean 
durch Banitein immer erforderliob 
etfa* 

Principiell ist aber immer die Weg-Ueber- oder -Unterftlhrnng im Interesse 
der Sicherheit des Betriebes vorzuziehen, und während in England UebergSnge im 
Nivean Ausnahmen sind und mit bedeutenden Kosten vermieden werden, auch 
selbst die Fnssconiniunikationcn der Anlagen mittelst leichter Trei)pen Fi^'. 4 
«Kler Brtiekcu Uber die Bahn ^releitet werden *^ , und in Frankreich solche für liaupt- 
strassen froutes inipöriales et departenientalesi nur unter Zustimmung des Ministern, 
and fflr Vicinal- und Coromunal-Wege des Präfecten angelegt werden dürfen ^j, ver- 
mddrt man auch jetzt in Deutsehland sehr gern Uebcrgängc frcqucnter Strassen im 
Kirean nnd sneht sie dnreh Ueber- oder Unterfthrongen sn ersetzen. Erenzangen 
von Hanptbahnen oder von solchen mit seennditren' Bahnen, wird man hentiatsge 
wohl selten noch im Niveau anlegen, ebensowenig die Hauptgleise mehrerer Bahnen, 
welche in einen Bahnhof einmünden, im Niveau sieh schneiden lassen. ' Kin interessan- 
tes Beispiel eines solchen Falles l>ietet die Anordnung der (Heise tlir die Einfahrt in 
den Nordbahnhof in Paris, wo zwischen dem neuen Pcrs(»ncnl»ahnhot' und dem Güter- 
bahnhof zn la Chapclle 5 Bahngleisc angelegt siu(i, von «Icncn l fllr Personenver- 
kehr bestimmt sind und sich gegenseitig sowohl, als auch diin llauptgleis des GUter- 
bahnhofee mehrfiuih dnrehkienzen. Man hat dabei Ueberfthrangen der Gleise dnreh 
Brucken mit grossen Kosten nnd nnter Anwendung von Steignngen von 0,012 (1 : 83,3) 
und 0,057 (1 : 17,5) (wehshe übrigens den Kelgnngen auf freier Bahn entspreehen) 
aogelegt und ein ausgebildetes Signalwesen angeordnet. In Battersea, in der Nahe 
von LondoB, aind Khnliche Bauten an gleichem Zwecke ausgeführt. 

*) Die Fig. 4 zeigt eine BahaflbeiMUknff Ar Fussgänger mlttebt swder Bleobtillgwr 
bevsestellt, welche in einem Abitude Ton ea. 2 Meter tob einaadar aolgestdlt sfaid and an den 

Eadm Treppenstufen unterstützen. 

>) Palfta, Dictioniwire lögislatif et r^gleuieutaire des ohomins de fer. Paris isti-i, p. :t86, 
«Qidbit die MrfWirifehoii fhuiaMMsheii Verardnungen, bettetfead WegKbergänge und Bsiil^ren, 
Viq^. a«eb das Complement zu diesem Werke, p. 

*] VtTf,'! Bahn-Pülizei-Rcfrlcment für die Eisenbiihnen DcutscIilundM v. i Januar 1875 (Kcriin, 
Kortkampf) § 3 letzte Alinea. «Diu Kreuzung einer üabn durch eine andere iH>ll ausserlialb der Statio- 
•M dnnBohtt nielit in gleicher Ebene der Schienen, tondera dnreh üeberbrttekuug itorgMtellt werden.« 

Vergl. Annales du conservatoire VII. Juillet, p. 112—11%. A. von Bouchcr 

■it Angabe von Principion für soiclio Fällt-, hucIi au^liilirlu-li in Aniiiil lU-^ ponts et ch. 1667 llay 
«I Jahl A. und daraus in Berliner Bauz. Ib6b, p. 274—275, auch Organ IbtiU, p. U4. 
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Ein interessantes Beispiel von Bahnkreuiuigen, welche Uber eine Htitnrtrite 
gebt, ist die Station in WilleBden-Junetion in der London- nnd Ncvth-Westem-Baln.* 

Bei Entscheidung der Frage, oh ein NiTean1ll>ergang zulässig, mu^s noch die 
Localität in Rücksicht gezogen werden, da man in der Nftbe von Bahnhöfen dunk 

denselben im Rangircn der Züge behindert und wiederum das Rangiren die Passat 
des Landfuhrwerkes Uber die Bahn oft längere Zeit absjjcrrt. Am uube(iuem.*ten i>i 
solches, wenn, was manchmal nicht zu vermeiden, der Güter-Schuppen uud Güter- 
Platz von der Stadtaeite, von welcher der Verkehr des betreffenden Fuhrwerket 
kommt uud also die Bahn kreuzen muss, abgekehrt liegen. Femer vermeidet mal 
Ni7eannbergänge ror Tannels, tot nnd in Einschnitten, welche in stiita Oamm, 
oder in solchen Cnnren liegen, die durch Hohnngen oder scost maskirtae md nicht 
Obeniehtliehes Temdn gehen. Am meiBten sind in letzterem Falle der gMOitei 
Uebersichtlichkeit wegen Wegttbexig^nge im Niveau mit Einschnittsrampen, fbr nicht 
durch Wärter bewachte Wege zu vermeiden, weil das Fuhrwerk schon auf der Zu- 
fahrt, in der Nähe der Bahn den ankommenden Zug nicht sehen kann, was hei 
Auftragsrampen viel eher möglich ist. Man kann bei Einschnittsrampen diesem 
Uebelstande auch nicht dadurch abhelfen, dass man die Sclilagharriören an den An- 
fang der Rampe rückt, weil diese Barriere iu deu wenigsten Fällen von dem sie tob 
der Feme bedienenden Wärter wird gesehen werden IcOnnen. 



geneigten Fltlgel nnd des Widerlagers vorbei (Fig. 5), oder hinter dem Widerlager utsr 
dem Damme dnrch (Fig. tf). Ist jedoeh neben dem Wege ein Bach dnrch die B«b 

zn leiten, so erbreitert man entweder das BrUckthor um die erforderliche Weite des 
nach der Wegseite mit Stützmauer versehenen Bachcanalcs. oder man t^ihrt deu Bach 
mittelKt eines gewölbten DnrchlasseB hinter dem Widerlager des BrUckthors dunt 
den Damm ho, dass das Widerlager dieses Bauwerkes zugleich das eine Widerlager 
ftlr deu DurchlaRR bildet. ' 

§ 2. Gegebene Dimensionen für Bauwerke zu Wegbrücken und Brock- 
thoreu. — Die Breite, in welcher Strassen Uber die Bahn geführt werden, ist in 
einigen Ländern, s. B. Frankreich, bestimmt vorgeschrieben, in anderm, wo die | 
Strassen nicht so strenge classifieirt sind, beruht sie meistens auf besonderen Yerds- 
barungen, welche der landespoliseiKchen Genehmignng, wobei die Weglrnnbchünlw, , 
resp. Interessenten conennriren, unterliegen. ^ Dabei erleidet die Gesammtbreile da | 
Weges meistens eine mehr oder weniger grosse Einsehränkong, entweder dnch j 



^ The Engineer XXm. 1867, p. 8 and 9, mit Abbild. 

^ Teigl. fUr Prenssen: Circular -Verfügung vom 17 Mai ls71, betreffend die IiutraetiM 

zur Aiifutelhm^f der Projecto und Kofttonansrlilä^ro für den Bau der Kimststrassrn TaWle mt 
An^abeo der iStnwseQbreiteo. Abgedruckt iu der Zeitschrift für Hauwebon tod Erbkam. XAl l^'l- 



Fig. 5. 



Fig. 6. 



Müssen Weggiiben dsieh 




eine Unterfthmng gesogen wer- 
den, so sacht man sie mittelst 
dnes Canales quer durch den Weg 

vor der Bahn in einen Graben 
von entsprechend grösserem Quer- 
schnitte zu vereinigen, und führt 
sie dann meistens mittelst einet 
riattencanaies an der Inssero 
Flucht der gegen die Bahnsetee 
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NiditaberiHhnuig eines oder beider Fnsswege (Banketts), oder dareh Weglassen des 
Sommerweges, and snweilen aneh dnreh Veiindening der Steinbahnlurdie. 

In einer ron dem ehemaligen Ingenieur en ehef NOrdling voigesehriebenen 

Instruction fllr einige Zweigbahnen der Orleans-Bahn, der wir eine Anzahl der nach- 
tnl<,'enden Beispiele von We^^brUcken und Bruckthoren und Kosten-Angaben'') ent- 
noranien bal)en, sind die in den Kubrikcn 2 und 3 der folgenden Tabelle enthaltenen 
Maasse, als in der Kegel vorhanden angegeben, die übrigen Rubriken enthalten die 
Vorschriften der von der Regierung festgestellten Bedingnisshefte. Sind die vor- 
handenen Wege schmäler als die obigen Maasse, so wird die bestehende geringere 
Breite derselben m Omnde gelegt, falls nieht die Kegierung die grössere Breite 
▼erlangt. 



1. 



Beieichnang. 



Boutes imp^ri«lei 
(K. ChaoMeen). 

R. d^partementÄle» 
(Departementsstrassen) . 
Chemin de grande eommmrication 

(HauptverbinduDgsstraaaen). 

Üb. vieinal important 
(Wldrtise YieinabtiBne). 

Ch. vieinal »ans importance 
'Untergeordnete Vicinalstrasse) . 

Chemin nual 
(Laadw«f). 



9. 



Brwit« 



iich<>i) 
das 
Gnb«ii- 
kMt«n. 

M«t«r. 



io,oe 

S.OO 
7,00 
6,00 
5.00 
4,0Ü 



der 
b«lin. 

Uetet. 



6,00 

5,00 
4,00 
3,00 
2,00 



4. 5. 

Eipenballubrürkeii iil>er 
W>'({<>n j Brill klhorc ) 



Licht» Weite 
(«riachen 
den 
Wiilerlagfirii 
wenigitena 

Metar. 



8,00 
7.00 
5,00 
4,00 

niebt 
angegeben. 



H.ihf- Toni 
äch«it«l ilxr 
iii««rB 0«wölh- 

bit tnr 
Wegoberkmt*. 
Mt>t<*r. 



I 



© I . ^■ 
» at 

g ° « 
o a a 
gL^ 

OD «TS 

bei* 5 » 

gs e a 



6. 

Wegbnicko« 

Uhfr dar Bahn. 



Krpite 
■trischfn den 

0«liiidc>rn. 

MeUr. 



8.00 
7.00 

ä.UO 
4,00 

nicht 



Ahweiehnngen Ton den Maassen in Col. 4 kttamen anf besonderen Antrag tod 
der Behörde gestattet werden. 

Bei den Hannoverschen Bahnen wnrde als Regel angenommen, dass Brnckthore 
für Chausseen nnd Commimikationswege auf S^jO (10 Fuss hannov.) Breite in der 
Mitte nicht eine geringere lichte Höhe erhielten, als 4™,! 11 Fuss hannov.). Dabei 
wurde von Oberkaute der Gcwülbeabdeckung bis Uuterkante Schwelle mindestens 
0*,3 '1 Fuss hannov.) Kies verlangt. 

Die Weite der WegbrUcken Uber der Bahn (Col. 6) zwischen den Widerlagern 
ist in Frankreich fllr zweigleisige Bahn zu wenigstens 8"", für eingleisige Bahn zu 
4",5 festgestellt und dem entsprechend ist auch die lichte Weite einer Eisenbahn- 
brUelLe swisehen den Gelindem für zweigleisige oder eingleisige Bahn zn 8", resp. 
4*,& Yorgesebrieben. 



»} Aus den uns vom Herrn Verfasser mitgetheilten baustatistischen Nachweisen Uber ver- 
•dieden dfeew Bahnen, welohe ab no^ nicht übertrafllDoe Hnetor (Hr demrtigB ZusameneteUnngm 

gelten können und leider bei deutschen Bahnen, welehe fttr Bautstletik sAr wenig fhui. In dieeer 

ü^nichtlicbkeit nicht hergestellt werden. 

Vergl. Paiaa, Dictionnaire etc. p. 70ti. — Cabier des cbarges gC'Dural annexe a la loi 
dl II JnlB 18M. 
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Der rertiisale liohte Abstand bei Wegbrttcken Uber den änsseren SeUenm jeda 

QlelseR fllr die Bahn Passage soll in Frankreich wenigstens 4'",80 betragen. 

In Deutsehland hestimmt das Nornialprolil des freien lichten Räume? die 
Minimal-Weite der Weg^brlicken zwischen den Widerlagern und die Minimal-Höb« 
lll)cr den Schienen. Die Weife zwischen den Widerlagern findet man danach in 
niinirao zu 3'",5 -|- 2 . 2,0 — 7'",r> für zweigleisige, und 4"'.U für eingleisige Bakn. 
Die lichte Höhe ist wie in Frankreich) zu 4*", 8 vorgeschrieben. 

Der § 7 der '»Teohnisohen Vereinbarungen d. V. d. £. V. 1876, Oonatans* 
iMMgtt 

Die Doppelgleise in der fireien Bahn sollen ▼on lUtto mu Kitte nicht 

weniger als H^tB von einander ontfenil Min« 
Treten ma diesen Doppel^eisen noeh weitere GMeise Unm, se tal dto 

Bntfevnung von dem alten Olefae anf mindeatena 4" leitiailssB 
Bei Brbammg von neuen Bahnen wird ttberlianiit eine Bnttonnng tfmnt» 

Hoher Gleise roa 4* empfohlen, oonftann dan iromal-lndl des 

lichten Raumes. 

FUr andere Zwisehenweite von Mitte m Mitte ^ Z wird die lichte Weite 
wenigstens / 4- 2 . 2,U Meter betragen mtlssen, welches Maass man etwas gifisser 
abrupden wird. 

.\uf der Brennerhahu ist den Wegi)rllcken Überall 31 Fuss r»sterr. — 9" " 
Lichtweite, normal zur Bahnachse gemessen, gegeben (während die Kroncnlireit« für 
^zweigleisige Bahn 25 Fuss = 7"", 9 ist), damit die Gräben mit durchgeführt werden 
können (Fig. 25 und 26, Tafel XXX}, und dabei sind die Widerlagsmaaem seSat 
▼ertieal angelegt. 0ie LicbthOhe des GewOlbea Uber der BehienenoberkaDte im Sehcüel 
der IntradoB gemessen, ist zn wenigstens 18,5 Fase Osterr. = 5",85 bei dea mit \i 
der Weite zum Pfeil bergestellten OewOlben angenommen, was l>ei der obigen Weile 
einer Höhe der Oberkante-Strasse Uber Sehiencnobcrkante von 22 Fnss Hsterr. = 6*.<'' 
in der Kreuzung der Strassen- und Bahnaehsc entspricht. Daselbst besteht ao h 
die Vorschrift, dass Wcgl)rli( ken mit Eiseneonstruetion eine Lichtböhc von ruiiidesien« 
1() Fuss österr. = r)'",Oü Uber der Schienenoberkante haben Rollen und das^; die gri>«ii4t 
Steigung, in welche sie gelegt werden »lUrfcn, 5 Proccut ,1 : 20^ betragen könne 

Die Hohe der Brüstungen oder Geländer, welche in Frankreich bei allen Eir^s- 
babnbrttelLen auf Bahnen, wo Personen befördert werden , gemacht werden mBsscs, 
ist dort an wenigstens 0",80 rorgesebrieben, bei Bmcken aber, wdehe niefat ndr 
als 200 Meter von einer »Station entfernt sind, soll inr Verhtttnqg yon Ungifleksfittki 
>\ eil an diesen Stellen Pereonenstige xtim Halten kommen kOnnen) die BrOstong 1",50 
hoch sein. 

Bei fre(|uetiten Wegen wird man sowohl bei Wegbrlleken wie bei BrilckthureD 
die Geländer lioeh und dicht inaehcn. um ilas Seheuwerden der Pferde zu vcruieiden, 
am meisten aber wird dies bei Unter oder UcberfUbrungeu in Städten (wie z. B- 
bei der Londoner unterirdischen Bahn) geboten sein. 

Als xulltssige Steigungen sind in Frankreieh O'^oa (1 : 20) nir Vidnalwesc 
nnd 0",03 (1 : 33,3) für R. impörialea et döpartementalea gebranohlieh, wie sokk 
aneh in gewOhnliehem Terrain in Deatsehlüid angenommen sa werden pflegen." 



*^ Pnlaa. Dictionnaire, pag. 3^6. Artikel Parap«t8. 

") Veigl. die dtirte premBische Clrentsr-YerfDgiuig Toa 17. Utl 1871. 
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Bei Stnuten üi gebirgigem Terrain werden sich diew Zahlen nach Umständen ändern 
mlUwen. 

Bei Torkommenden Strassen-Correctionen, die, am schiefe Brücken an ver- 
meiden, oder um ein gegebenes Maximnm der Steigung nicht an ttberschreiten, nOthig 

siftd nin durch Krllmuiung die LJlnge des Weges an vergrßsseni i , bei Hineinftihrung 
von ParjiUelwegen in andere Wege, mit denen sie gemeinRcbaftlich Übergeführt wer- 
den, heim Zusammenbringen zweier Strassen, niw sie als eine Ubery.nfllhren ete , ist 
es nicht immer zweckmiissig. möglichst grosse Krümmungsradien anzuwenden, denn 
das Luudluhrwerk zieht es in der Thut vor, ein Mal eine grossere Biegung zu machen 
und dann eine längere gerade liichtuug zu vert'olgeu, als sich iu vieleu KrUmuiuugeu 
an bewegen. 

Als passende Radien werden von NOrdling lieaeichnet: 

Für rontes impMales et dipartementalea 50 Meter und man kann anweilen 
berat^hen bis auf 30 Meter. 

Für chemins de grande conunuuication genügen 15 Meter nnd für gewtfhnliohe 
ViciBalwege sind 10 Meter ausreichend. 

Für Privatwege und Wege zu landwirthschaftliclien Zwecken kann man Itei 
örtlichen Himleruissen selbst i)is auf (i Meter lieral)geiien. Hei den Hannoverschen 
Bahnen sind die kleinsten angewendeten Radien l)ei gewöhnlichen Wegen etwa 3 Kutben 
=» 48 Fnaä^'} — rund 14 Meter, Uber das Doppelte kommt, mit Ausnahme bei Cbana- 
seen, selten vor. 

In Sachsen werden gewöhnUch bei Anlage neuer Wege oder Verlegung der 
alten folgende Vorschriften in Betreff der Cnnren-Radien gemacht : 

Conimnnikationswege 25 Meter 

Feldwege, auf denen Langholz gefahren wird und 

Forstwirthschaftswege 30 Meter 

Feldwege, gewöhnliche 1"2 Meter. 

FUr das gute Aussehen der Strassentraee ist es vortheilliaft, wenn die Aende- 
rnngen in den Steigungen mit den Anfängen der Curvcn zusaunnenfalleu, wäbreud 
man sich kaum Mtthe an geben braucht, ein gnt aussehendes AUgnement au erhalten, 
wenn darin häufige Gefällwechsel vorkommoi. 

Auf den altpreussischen Bahnen kommen, soviel uns bekannt, folgende Maasse 
häufig vor bei WegUberftthrungen : 



Fttr Feldwege 


12' = 


3,77 Meter Breite, 




12' 


3,77 - 


Höhe. 


Für Üurfstrassen 


13-- ir,' ^ 


4,08—1,71 


Breite, 




1t' 


4,3% - 


Höhe. 


Für Conmiuualstra.sHen 


15— IS' — 


4,71 — 5,6.'» 


Breite, 




15'» 


4,71 - 


BOhe. 


Fttr Chausseen 




5,65—7,54 - 


Breite, 




15—16' « 


4.71—5,02 - 


Hohe. 



1«; 1' hanndv. — 0.29209 Meter, 1 Meter — 3,42355' Inimor. 
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Bei den Scbweixerisehen Eisenbahnen sind fllr BrttekHiore folgende 
geschrieben:^') 



No. 



l'Uaiiflcatioa 
der 



9 
10 

II 

12 



KantOMlstraMe l.Cl. . 

% - 
3. - . 

OornmniMlitniM I. Cl. 

2. - 

3. - 

Peldwes 1. Clane . . . 

2. - . . . 

3. - . . . 
PitwweK 1. Cluae . . . 

2. - 
S. - 



• • • 

• mm 



3. 
br«ite 



9.00 

8.10 

1,20 
7.20 

6.30 

S,40 

5.40 

4,50 

3,60 
2,70 
1.80 
1.80 



Lirhtweit« 
dnr Rrbrk« 

dem Wege. 
Mater. 



7.20 

6,30 

5.40 
5,40 

4.50 

3,60 

4,50 

:),60 

2,70 
2.70 
1,80 
1,50 



LichthAh« 
der 
Britcke. 

Meter. 



6»4 

5,4 

5.1 
5.1 

4.b 

4.8 

4.B 

4,2 

3,6 
3,6 

2,T 
2.4 



Bemerknagti. 



Zwei schwer beladene Iqiiiii 
Fuhrwerke kOnnea tmata 
vorbeipMeltee. 

Ein schwer beladenes ucd eiri 
gewOhnl. 28(>änn. Fuhrwerk. 

Zwei gewöhnliche 2siMiDDi^ 
Fuhrwerke können sich beg«f 
nen und aiuweicbea. 

Ein 2spiinnire8 PtohrweA md 
ein tussgänger. 

Fin eiasDttmugas Fuhrwerk imd 
mn Fvie^nger. 

Ein 2spännigo8 Fuhrwerk und 
ein Kussgänger. 

Ein einspänniges FuhnKfk md 

ein Fussgünger. 
EiseioBpinn. Fuhrwerk oleiM 
▼OB Hud geeehobeae Kern- 

Für LaattraKfQilt: «wl 

gänger. 



Eben so weit wie die Licbtweite der lirUckeu siod hier auch die OeffniuigeD der bm- 
riöreo bei Niveauttbergäugen angenommen. 

Zur Constroetion der BiHektfaoie dürften folgende Anhaliapnnkte toh WertI kb 

1) Erndtewagen sind in max. 2"y8 breit und 3",2 hoeh. 

2) Die breitesten nnbeladenen Wagen haben eine Breite ron 1",7. 

3) Ein Fnhrmann, welcher neben dem Wagen hergeht, braneht 0^,7 Bin. 

4) Ein Spaziergänger benöthigt eine Fusswegbreite von 0*,7. 
Darans ergiebt sich folgende Tabelle iiir die Brttckthor- Weiten: 



KIn I S««l 
BradtewiiM. 

Mtt. I Mrt. 



2,H 



2,8 
2,8 

2,8 



5.6 
5,6 
5.6 



Bis I Bwri 

aev. w>aM 

MM. MM. 



1,- 



1.7 
1.7 
1,7 



3,4 

3,4 

:»,4 



Kin I Zwei 

rthfiMrt« 

Met. I Vot. 



0,7 
0.7 



Ein 



Met. 



0.7 
0,7 
0.7 



Zwei 
ir 
J 
Met. 



1.4 
1.4 
1,4 



2.4 
3,5 
4.8 

5 n 
6,2 

5,y 

6.6 
7.3 
7,0 
7.7 
M 



M) OlganiaatIcNi dea Bandlenataa dar Sohweliariaehen Centndbahn. Baiel. Sehvei(la>f , 
1854, mich in Oos chlor. Tniite pr.itiqno da raatietian et de Ptt^loitati«» dea o h — * 
Paris, Baudry. Ib6b. Tome I, pag. 21b. 



Digitized by Google 



XI. CoNBTRCcnoir von WbobrOckbn etc. 



529 



Es fol^ aus dem bisher Gesa^^ten. dass es bei der Constriu-tiou dieser Brücken 
sifli darum handeln wird, eine nio^Miehst gerinfxe Höhe v«n < )berkante Fahrbahn oder 
Schiene bis znm Scheitel der inneren Gevvölblinie (»der bis linterkaute Träfxer zu 
erhalten, weil nieisteus die Höhe unter der Brttcke beschränkt sein wird. Die geringste 
Hftlie eifoidem Eisen- and Hols-ConstmetioneD ; letztere wird man aber bei Brttek- 
thoren anter einer Haaptbahn selten anwenden (§ 37 der Constanser teebnisehen Verein- 
bamngen 1876). Bei genügender Hobe verdienen massive fgewOlbte ' Brtteken'den Vorzug. 

Bei Gebirgsbahnen kommen oft sehr stark steigende \\'e<?e vrtr. und die An- 
wendung des Eisen« zu Wegbrllcken ist dann auf einigen Bahnen insofern beschränkt, 
als man eisernen l eberbau nicht gern in Sfeifriniircü tlbcr '/jn /nliis^t Brenner- 

Hahn Kl)enso wird man in den seltensten Fallen Wasser Uber eiserne Brücken 
Ifiteii; wenn daher ein im Gefälle zur Brücke führender Weg zugleich als Wasser- 
ab^ug dient, wie es bei den Wald- und Feldwegen im Gebirge meistens der Fall 
ist, so mnss das Wasser oberhalb der Brttcke abgeleitet werden. 

Die Anwendbarkeit der eisernen Brücken bei Gebirgsbabnen wird bierdareh 
etwas beschiftnkt. IMe gewölbten Brttcken bieten nan den Vortheil, dass sie flfar 
jede Steigung der Strassen fahrbahn angelegt werden ktmnen, und dass man das 
Strassenwasser Uher die Brücke führen kann. Selbst für die Ableitung kleinerer 
BMohe kann die Fahrbahn auf der Brücke gleichzeitig bcnittzt werden, indem sie 
maldenfiirmig aiigeletrt und gepHastcrt wird Fig 27. Tafel XXX . 

Die Brücken bestehen 1 aus den Hfeileni Endpfeilern. Mittelpfeilern und 
2) aus den IJelierbuuten oder aus den Gewölben. Die Eudpfeilcr der Brllckthore 
and Wegbrttcken sind wohl mit seltenen AnmahoMni ans Mauerwerk hergestellt, die 
mttelpfeiler dagegen sowohl aas Holz, als aodi ans Eisen oder Stein, oder ans mehreren 
von diesen Materialien anfgeflihrt. Die auf die Fahrbahn wirkenden Lasten werden 
entweder v<m den höhsemen oder eisernen Trägern der Ueberbanten oder von den 
Gewulben aufgenommen, welche dieselben auf die Pfeiler Ubertragen, deren Constmc- 
tion sich daher wesentHcli nach den l'cberbanten unil Gewrdben richtet. 

§3. Eigengewicht und mobile Lust zur Berechnung der Dimensionen hölzer- 
ner und schniiedeiserner Brückenträger. — Ehe zurCcnstruction dt i Ti ;i:;er tih l'.i üek- 
thore »md WegbrUcken geselirittciu werden kann, müssen dieäussereu Kriilte bekannt sein, 
welche auf dieselben wirken, und welche eine ThUtigkeit der iuuereu Kräfte hervorrufen. 

Im Bittekenban sind es haaptsaehlich swei KrSfte, welche sor Geltang gelangen, 
and «war die Kraft der Schwere and der Winddrnek, von denen die erste in senk- 
nchter Riehtnng nach nnten wirkt, die andere in mehr oder minder horiaonteler Sich- 
ting sich ftnssert. Beiden Krüften mnss volle Aufmerksamkeit geschenkt werden. 

Die zur Wirkung kommenden Schwerkräfte bestehen in dem Eigengewichte 
fler Constructinn und in dem Gewichte der darüber bewegten Last, für welclie die 
('«•nntruction ausscbliesslieh hergestellt und welche mobile oder variaiile Last 
Kt'UHunt wird. Da die Tragfähigkeit und das Eigengewicht einer Cnnstruction weseut- 
licb abhängig ist von dem Gewichte der darüber bewegten Last, diese sich aber 
ssch der Constractiou der Fahrzeuge, welche für Strassen andere sind, als fllr 
Eiscabahnen, richtet, so ist Eigengewicht und mobile Laat einer Eiseobahnbrttcke 
venddedeo voa dem einer Strassenbrtteke. 

Das Eigengewicht per Umfd. Meter Brücke soll mit p 
die mobile Last - - - - - - « 

und die Samme beider - - - > - + m 

bezeichnet werden. 

(UndVarb d. >p. KimlNihK-TMkDik. I. 4. Anfl. 34 
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a. Eigengewicht und mobile Last für Briicktliore. 

Die mobile Last bei EiseiibjilintirUckeu Itesteht aus einem Zuge hinterein- 
ander gehängter I.ocuniotiven und I'ender Die Conatruetion dicacr Motoren und 
ihrer Heservoirs int sehr verschieden und sind ihre Achsbelastuagen auf soleheD 



i 

Flg. 8. 



* 4 

0 0 9 



Laialle und Sehabler. 



Flg. 7. 



n 



an»- 0 To»m0n per Aekst. 

WOrttanb. Gttterxiiga-lfonliiiie. 



♦ 



.Ol 
i 



Flg. 9. 



it. 




II 



/« 



Fig. 10 



BalebilMhnett Elma-Lothriiigen. 

ri.r •zJ-*±^ ■ '^0 ^ 

Sü- 



Fig. 11. 




0 0 9 n 39 n 

Fig. 12. Tendermasch. Eugerth. 




Fig. 13. 



^ I I 




II 



r /r.« /(• Jl« 

Semmerin^ftscii. Kiigerth. 



( 



V 



Ii» 



21. 



Bahnen am grOssten, wo anf starken Sfteigangen erheblidie Laalen beordert wodo- 
Jede Bahn hat daher ihre besonderen Beetimmnngen fttr die den BrUckenberechnnn- 
gen in Grande zn legenden Achsbelastungen und AdnentftnitBgen. Die Tor<:teiieD<ieD 
Fignren 7 bis 13 zeigen verschiedene Lastsysteme von Looomotiveii nnd Tefiden. 
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Haioh Lannhardt luuui fllr BrUeken tod 10" StOtsweite und mehr die Ober die 
Bmcke gleieliinlMig Tertheilte mobile Last ansgediUckt werden dorcb die Formel 

m = ^^0^^^ - l*^**^ Kilogr. per laufd. Meter 1 gleis. Brücke, 

worin / die Stntewdte der Brlleke in Metern bedeutet. 

£He auf S. 532 u. 533 befindliche Tabelle giebt die durch die verschiedenen 
Lastsysteme henrorgebrachten mobilen Belaatungen per laufd. Meter Igleia. Brtteke 
wieder. 

Das Eigengewicht der Brücken ist abhängig von der mobilen Last und wird 
von Lannbardt in folgende sdir antreffende Formel gebracht: 

p SS in Kilogr. per laufend. Meter Igleis. Brttt^e. 

assQewieht der Fahrbahn Schienen, Schwellen, Bohlen), sammt Schwellenträger 

ond Querträger — r»00 bis 800*. Eigengewicht der Quer- und Schwellenträger 

= 200 bis 400'' per lautd. Met. Igl. Brücke: Eigeiif,'ewi('ht dor Sohicnen. Sehwel- 
len. Bohlen und Befestigungsmittel = 300 bis IdO'- per hiutd. Met. l^'l. ßrtlcke. 

« = 0,001 für Parallelträger. a ist ein Coefticient. welcher von der Cnnsfruetion 
der HauptträiL,'er abhängig ist. 'FUr parabolische Träirer ist derselbe 0.0033.) 
Für Parallelträger, welche hier nur betrachtet werden sollen, ist daher 

P"^^ '^^b^^^y"' ^ KUogr. per lanfd. Met. Brtteke fUr leichte Gonstnictionen, 

p = Bf^^^^dl — in Kilogr. per lanfd. Met. Brtteke fttr schwere Constmctionen. 

Gewöhnlich wird das Eigengewicht der Brücken durch eine ursprünglich von 
Seh w edler aufgestellte Formel gegeben: 

SB 67 + a in Kilogr. per lanfd. Met. Igleis. Brücke , in welcher C einen 
Cottffidenten bedeitet, welcher ron der Constmetion der Brtteke abhängig ist und 
xwiseben 25 und 30 liegt nnd a (wie TOfhin) das Gewicht der Fahrbahn heieicbnet. 

|i » 25 ; + SOO in Kilogr. per lanfil. Met. Igleis. Brtteke fttr leichte 
pa30/+800- - - - - - - - schwere 

1 



Constructionen. Es ist C 
dnrdi: 



10. a 

Das Verhiltniss p: [m-^-p^q] nnd m : 9 ist nach Lannhardt ausgedruckt 



% = 0,1 4-0,004/ ; 0,9 + 0,004 /. 

Die in der nachstehenden Tabelle aufgeführten Gewichte fttr /», m und q gelten 
soirohl fttr eiserne als auch für h(">1zerne Brücken. Das 

qMcifiBche Gewicht des Holzes ist im Mittel 0,77 

- Schmiedeisens - 7,7 

die Beanspruchung des HoIzck int im Mittel 70'' per O*^". 

- - - Schuiiedeisens - 700 

Das Holz ist demnach 10 mal so leicht als Schraiedeisen , darf aber nur 
mit dem 10. Theil beansprucht werden ; daher ist das Eigengewieht der UolzbrUcken 
genau genug gleich dem der schmiedeiseroeu Brücken zu setzen. 

94» 
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Tabelle fttr p (Eigengewicht] , m (mobile Bclatti 



\ 


BezeicÜDUDg der Belastungen. 


Stntiwft 


s 




] 


2 


3 


4 


5 


G 


% 






p M «VI + WW III &lliq[r. . . 


630 


660 


600 


720 


750 


780 


840 




1. 


. Fig. 7") 


24000 


1200U 


bOOO 


6000 


6720 


6667 


60O6 


Ii» 




u — D -4- m 


24630 


12660 


8690 


0720 


7470 


7446 


6840 


(»III, 






830 


860 


890 


920 


950 


980 


1040 


IM 


2. 


r» ssTendermasohine Engerth 
Fig. 12 


23520 


11700 


10000 


9700 


9030 


8540 


745« 








24350 


12620 


10890 


10620 


9980 


8520 


8499 






2000UÜ + ml 
250—1 




All 
VI 1 


Toi 


IwIHi 


lINv 




1115 : itui 

i ' 




m — »Semmering - Maschine £n- 
gerth<«i. Fig. 13 


27440 


13720 


12970 


11900 


10970 


10260 


873« i 7<tj 

1 






2S337 


14637 


13937 


12906 


12010 


11332 


9845 


■■ \ 

IIS , 




2U0U(H) + «i' 

250 — / • . • . 
















4. 


2«0 + 2/ 

"30 + 1 ■ '^^'^ • • • • 




















































- 1 


II» 



Die gleichfönnig vertheilte mobile Last per laufd. Meter ist ermittelt dadaitb. 

dass das Maximal-Mornent, welche« durch die conceutrirteu Lasten der Locomoriv- 
und Tendcr-Achscu in der Mitte 2 Maschinen mit Sehurnsteinen v(tr einander ^restellt 
hervorgehracht wird, jrcsneht und dieses Moment »lemjenigeu gleich gesetzt wonle. 
welches die irleiehfiiniii^' vertheilte Last m per laiild. Meter erzeugt 

b. Eigengewicht und mobile LaHi für Wegbrücken. 

Üie mobile Last der Wegbrüeken besteht aus einem Zn^e oder mehreren 
neben einander befindlichen ZU}j:en von 2- oder 48päuni^;en Lastfuhrwerken, wnhfi 
der nicht von diesen einj^enominene Kaum als mit Menschen angefüllt betrachtet \>\ 

Winklcr (Theorie der BrUckeo, 1. Uett) nimmt folgeude Lastsysteme au 
Flg. 14 bis IC. 

Zur Bestimmung des MeiHcliengedränges wird ein Mann mit Gepäck zu 7<l' 
der Rechnung zu Grunde gelegt und augeuunmieu, dass auf eiuem 5 bis.tiMaoD 



<«; La issle & Schübler, Bau der Brückenträger. Aufl. 1869. 1. Tbeil. p.9SrW 
Unter 1 sind nur Locomotivcn und Teiitifr. unter 2 und:» dagegen Lix-oniotfven Rainint [Vndera 
und zweiachsige Güterwagen von ^i^.ö Radstand, 7<",25 Gesammtlänge zwischen den liud^cru und 
7800 Kflogr. AelitbelMtiaig in Beehmiiig gestellt. 
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e t e r D. 





21 


24 


27 


— 1 
30 


36 


40 


50 


60 


70 


80 


90 


100 


1140 
4630 

5770 


1230 
4S71 
5801 


1320 
4480 
5800 


1410 
4362 
5772 


1500 
4240 
5740 


1680 
4167 
5847 


1800 
4185 

5985 


2100 
4IS6 

t)2si; 


240U 
4127 

6527 


27üU 
4129 

imn 


3UÜ0 
4118 
7118 


33U0 
4089 
7389 


36UÜ 
4092 

7ü'j2 


liiO 
S460 

6»00 


14dO 
5300 

1 6730 


1520 
5170 
6600 


1610 
5110 

6720 


1700 
.5060 

6760 


1880 
4880 

6760 


20UÜ 
4680 
6680 


•2:mmi 
n:(0 
673(1 


26U0 
llllO 
67 Oü 


21t00 
3830 
6730 


3200 
3610 
6SlÜ 


350ü 
3430 
6930 


3800 
3250 
7050 




1 1414 

1 


1500 


1590 


1682 


1850 


1950 


220S 


2436 


2710 


2U40 


3310 


3646 


1 

«090 

T42.'> 


5940 

7354 


5760 

1 7260 


5720 

7310 


5670 

7352 


5440 

7290 


5230 

:i«^o 


4830 
703S 


4380 


4110 
6820 


3870 
6810 


3660 
6970 


3470 
7116 


1340 


1 141(i 

1 


14'J0 


^564 


1636 


i:80 


1877 


2125 


23S6 


2607 


2973 


3313 


3692 


5166 

Triiifi 


1 5921 


5704 

- 1 ''1 


, 5509 

TOT:; 


5333 

1 

r,'ii,'» 


5030 

fi^ 1 1' 


4857 

t;T:i i 

1 


1500 
<;»;•.'.■> 


4222 


4000 

fiilHT 


3S18 
0791 


3667 
ti'.)8U 


3538 
7230 



stolieB nnd sich bewegen können. Hieraus ergiebt sich eine Belastang von 350 bis 
420^ per der Brücke, oder bei einer Breite des mit Menschen bedeckten Raumes 
von ^ in Metern eine Belastung von rand 4Uü in Kilogr. per lanfd. Met. der Brttoke. 

Fig. 14—16. 

» » • 

»,» 8,9 S,0 Tomu» per Aeh$*. 




M »fi T^MN JIM' ilekM. 
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Bei I. leiobtem Fahrwerke {yon 2*,0 Breite) wird die BrHeke Ton n rid 
Wagenzttgen beeetst angenommen, als es die Breite der Fahrbahn gestattet, der Bot 
aber als vom Menediengedränge belastet. Dasselbe pilt fnrll. schweres Führwerk tot 
2",5 Breite). Dagegen wird bei III. schwerstes Fuhrwerk von 2". 5 Breite st«t» 
nur 1 Wagenzug dieser Gattung in Keebnung gestellt, der Best aber mit 1. IdditOD j 
Fahrwerk und Menschen Ijesetzt betrachtet. 

Die nachstehende Tabelle giebt die aus den Achsbelastnngcn der Fig.H bi? Ib j 
resultiremlon gleichförmig verthciltcn mobilen Lai^ten w j>or hiiifd. Met der Brück« 
bei einer Breite derselben gleich der Breite der darauf steheudeu Fuhrwerke. 



Tabelle fttr m (mobile Last; in Kilugr. per laufd. Meter Brücke. 







■S a . 






1 


■1 Statairatte dar BrOeke hi 


Matern. 






« Ca 
























1 


2 


3 


4 


, 5 


6 




8 


lOj 15 j^20 l« 


1. 


Leichtes Fuhr- 
werk. Fig. 14. 


2n>,ü 


6000 


3000 


2000 


1500 


1200 


1130 


1105 


1060 


! 1 
«Hkl , 995 90ä «i» 


n. 


Schweres Fuhr- 
werk. Fig. 15. 


2»,5 


1200U 


6000 


4000 


3000 


2400 


2000 


1850 


1720 


lftl5]13M|l015jlOlt 


m. 


SckwerstesFiihr- 
nerk. Fig. iü. 


2'»,5 


2000O 


10000 


6670 


5000 


4000 


3330 


28«0 


2540 


3250 1950 1 1645 {l$2* 



Das Eigengewicht der Strassenbmeken ist zwar wieder abhängig voo dtr 
mobilen Last, doch weit mehr Ton der Constraetion der Fahrbahn, als dies bei Eiw- 
bahnbrllcken (Brttefcthoren} der Fall ist. 

Naehfolgende Tabelle giebt die Gewichte der Fahrbahn and der FMihi- 
trüger (Zwischentitger nnd Qnertrilger) in Kilogrammen per lanfd. Met. Brteke 
bei einer Fahrbahnbreite von &i in Metern an. 



'V Siehe Winklet, Dr. E., Vortrüge über Brückenbau, Eiserne Brücken. IV. Hfft Qu'r 
constructiunin p. '28 und weiter. — Laissle & Scbäbler . Bau der Brückentiigw, 1. Xbei 
3. Aud. p. 104—111. 
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Tabelle fUr a (Fahrbabu und FahrbahntrSger) per laufend. Meter Brücke in Kilogr. 



i 




Ol 


FakrbakatrSKAr (Quer- n. SwImImb- 




a = 




i 

e 

B 


Anordnug d«t 


1 Fthrbalia 

I>. lfd. H«t. 
Brficke in 


I. 

Ifichte» 


er lfd. Meter 
Kilogr. fftr 

1 schwer«» 


Brtck» in 

1 III. 


per lfd. Mc 
1. 


'Ii + tiz 
:ex HrDike in 

1 11. 

1 ti J" It U i 


Ktlu|>r. für 
1 III. 

1 ■vDWVfBhV* 






1 Kilogr. 




Fuhrwerk 






Foknrwk 






A. FUr die Fahr- 


















bahn. 
















1 

J • 


i/oppeiier ciciiener 


















7 Centim. Dicke 


140 1| 




VW 0| 




185 «1 


195 5, 


220 6, 


2. 


Eiiifacli. 7 Cm. dicker 

l7(i'» u. I > ( III star- 
kes £icliea-Hois- 












pflasterdmniiif(160k) 


230 i| 




55 


80 6, 


275 bx 


2S5 6, 


370 6, 


•1 


üiiuiliciier < i^in. Butr- 
kcr oichoner RoIiIaü- 
bela;; 701^; u. 2üCm. 
starker Schotter dar- 












auf (4001') 


470^ 




65 




525 6, 


535 ^1 


5bO 6, 


4. 


Wellenblech, 6'""' dick 
(60^) und 20Ceiitii]i. 
starker Scbotterdar- 










auf (400k) 


460 fl| 


55 i. 


65 hl 


90 &i 


515 5t 


525 6, 


550 6, 


5. 


Wellenblech.6'»"' dick 
(60k) nnd 18 Cm. 

starke Pflastorstcine 










in SHndbcttungiöOO^j i 


500 bx 


()() bi 


75 bx 


1*5 6i 








6. 


OiiflMii8enDUittenfl50)''i 
und 20 Cm. starken 










Schotter darauf '4(H)^ 


&Sl) b. 


m bi 


75 6| 


05 6, 


1 II A 




Ii 1 \ k 

h-io o. 


- 


iiUllC(lt?l9* OUCKvl— 














Cm. starker Sehot- 


































ter darauf ;4(i0k) 


460 i, 


55 », 


65 6i 


90 i| 


515 6, 


525 6, 


550 6| 




Sehmiedeis. Backet- 


t 






platten (80*) und 

( m. starke Pfla- 


































.ttersteine in Sand 


















iSOOk) 


660*1 


60», 


75«, 


95 


620 6, 


635 6, 


655 6, 


<.». 


Steinplatten 12 Cm 








stark ( .iOifl^ ) und 


















'2U ( tu. Htark. Sohot- 
















tt). 


r«tr Itink 




65 i, 


80 6, 


100 6, 


705 6, 


780 6, 


800 6, 


stark zwischen eis. 
Trägem (TOO'^j und 
•jo Cm .stark. Schot- 






II. 


ter ,400'^, 


UUOi, 


70 6| 


00 4, 


110 6t 


1170 6, 


1190 6j 


1210 6, 


Ziegelgewölbc um, 25 
stark zwischen eis. 
Trägem '700^^ und 
IS Cid. stark. Stein- 








ptiasterinSand <iiiui«i 


laoo 6t 


70 6, 


90 6, 


110 6, 


1370 6i 


1390 6, 


1410 6, 




B. Für die Fubs- 


















wege. 
















M. 


Schwellen v. Eichen- 
holz 30''; und ein- 
facher eich. Bohlen- 
belag 8 Cm. stark 

Steinplatten 230i'i 

1 


110 &, 
250 «t 




30«» 
40 i| 






• 

140 i| 
290 6» 





e 
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VON Kavem und Oeobg Osthoff. 



Ueiiutzt man nun die Launhardt'sohe Formel: 




und setzt iu dieselbe den betreflfendeu Werth von a aus vorstebeuder Tabelle und 
den Ton m ans Tabelle S. 534 fllr die entsprechende Sttttzwdte / ein, so eibält man 
das Qesammteigengewicht per lanfd. Meter der ganzen Brtteke in Kilogr. 

Die Fnssstege, wenn sie innerhalb der Hanpttriger liegen und wenn Ittr die- 
selben nicht besondere leichtere Träger angeordnet sind . werden dadurch berUck- 
siehkigt, dass die mobile Last um tO()/>2 per laufd. Meter der HrtUke, worin h, die 
Gesammtbreite der Fussstege l)e/eiehuet, erhdht wird. — Sind dagegen besondere 
TrsSger fUr die Fusswege angeordnet, oder ruhen h^tztcie auf Consolen. 80 ist die 
Rechnung zur Hestinunung der Üiiuensiunen Ulr diese Fusswegträger, resp. Consolen 
getrennt von der tlir die Fahrbahnträgcr durcli/.ul'iiliren. und es gelten hier die Formeln 
für mobile Last nnd Eigengewicht in Kilogr. per lfd. Meter 



worin Air a der Werth ans der letzten Tabelle dnsnsetun ist. 

I 4. Tertlmditrtfte nnd IHegungsniaiimto. — Ein KOiper ist im Gleieh- 
gewichte, wenn die Summe aller anf ihn wirkenden äusseren nnd inneren Eriflke 
gleich Knll und wenn die Summe der statischen Momente aller EriUle gleich Null ist. 

Es ist dalier /ur Rcstininuing der Dimensionen von Trlgern erfordailich, TOrab 

die auf sie wirkenden Krätze und Momente zu bestimmen. 

Ein Träger, welcher auf 2 Punkten frei aufliegt, und daher frei aufliegender 
Träger genannt wird von continuirlichen Trägern wird hier gänzlieli abgesehen, da 
sie iu Deutschland nur nocli selten ausgcftihrt werden . hat in vcrticaler Richtung 
(von den horizontal wirkenden Windkrätten wird später diu liede sciu; nur ilie Kräfte 
der mobilen Last nnd des Eigengewidits anfsnnehmen. 

Es beceiehne nun: 

A, B die AuflagerdrOcke in Kilogr. 

m, /». q wie bisher die mobile Last, das Eigengewicht nnd die Summe beider 

per laufd. Meter der Brücke (bei Brlickthoren der Igleis.! in Kilogr. 
Tq, Vij^ die Yerticalkraft in einem Punkte, welcher um U. x oder //2 

von dem im Äuflagerpunkte A liegenden Coordinaienuisprung entfernt 

ist, iu Kilogr. 

i4) ^t/^ <Ue entüprechenden Biegnngs- (statischen) Momente in Kilogr.- 

Metern. 

/ die l^ge der Träger swischen den Anflagerpunkten A und B (Sttttsweite) 

in Metern. 

a Verticalkräfie. 

Ist die Ijast m von A bis zum Punkte k vorgeschritten, so sind die Auflager- 



m = 400 bi 

_ 250« + m/ 
^~ 250 — / 



drücke 



1) 
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XI. Ck>N8TBuenoK von Wjsobbücken etc. 537 
Die Verticalkraft im Punkte » hat dann die OrOese: 

Y — — ^^ogr., wenn « > X . 

Ist die Last m bis som AnBager B gekommen, ist also X = so. ist 

s) ^'^^A^-'') 

Ferner ist dann 

6* max Ko = , wenn j: = « : max = — ^» wenn » =s /. 

Da« Maximum von Vg^ findet statt . wenn die Strecke von x bis / mit der 
Last m bedeckt ist, vonuugesetst, dass x < '/^ ist. Ist dagegen ^ > '/a » ^ findet 

das Maximum von f^taü, wenn die Strecke von 0 bis » mit der Last m besetat 
ist. Alsdann ist in der Trttgermitte fttr X » £ = Vi 

7} max Fiy^ = — in Eilogr. 

Die Curve der l ' liat l)eim Auflager A einen poHitiveii , heim Auflager B 
einen negativen Werth, muss daher in einem Punkte, welcher um r vom Autiager A 
entfernt ist, durch die Abscissenachsc gehen. Diese Entfernung ist 

8) « = 'i-(— 1 ± |/l in Met. 

Die Gleiehnng giebt 2 Grifssen, welche dem HerQberschieben der Last m von 
A nach Bj und dem von B naeb A, entsprechen. 

Da die Cnrve V nnr sehr wenig von der Geraden abweieht, so kann dieselbe 
d«<h rin&cke. Z«mm«d«b<« der 3 Pu>kto m« K,, m« K,,, uid K, 

mit genügender Schärfe dainesteUt werden, nachdem man vorher die anf zwei tieiten 
der Absdssenaohse liegenden Werthe anf eine Seite hinttbergeklappt hat. 

b BiegungKmomente. 

Das Moment im Punkte x drückt sich IblgendemiausRen ans: 

9) If, = ^« (/» + »») y = + m;r [ X ( 1 - J I ] in Kilogr.-Met., 

wenn x <X. 

10) ... . M^ss, {l — X) mX* —ff- in Kilogr.-Met., wenn « > X. 

Aas diesen Glelebnngen ist sn ersehen, dass Mai grosser wird, je grOeser X ist, 
nnd sein Ifoximnm bei X s / errdcht; dann folgt ans Gl. 9) 

Ml . . max Mr — Sf "ä [l — x] in Kilogr.-Met. als Umhttllangscurve der M. 

Ferner ist 

12} Jl/o = >// ^ » und 

13} max if, ^ ^ in Kilogr.-Met. 

Die Cnrven der M sind Parabeln. Es lässt sich daher die UmhttUungscurve 
(Gl. 11) leicht ans den 3 Punkten A/„, und Mi constniiren, wenn man bedenkt, 

dass die Symmetrieachse dieser Parabel normal zur AbsciBsenachse gerichtet ist. 
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vov Kavsn und Gkobq Osthopf. 



§ 5. Spannungeii, Sbittettltmodiily FcsttskeitseoSflelefttn, Trigfaeits- 

momente, Durchbieguiis:. 

Durch das Auftreten der äusBcren KMb werden innere Kräfte (Spannun- 
gen] hervor^'erufcn. 

Absolute und rikk wirkende Festigkeit, Elasticitiitsmodul. — Wird ein 
Stab in seiner Läugeuriclitung gezogeu, so wird er auf abnolute, wird der- 
selbe gedruckt, anf rückwirkende Festigkeit iu Ausprucli geuummeu , es 
werden Kittfte wirksam, welehe sieh der VerlSngernng, resp. Verkürzung des Stabes 
entgegensetxen. 

Bezeichnet ftlr einen Stab von 1 Querschnitt 
/ die nrsprUnglidie Liiii^^c desselben in Cm., 
(/l die Verlängemng desselben infolge der Kraftwirkuog in Gm., 
S die Kraft in Kilofrr. per 

ii' einen Coefticioiiten , welciier vom Material abhängig ist and Eiasticitäts- 
niodul ^'euaiiiit wird, iu Kiiogr. per D'^y 
dann ist fUr absolute uud rückwirkende Festigkeit 

14) , dl:l^S:£i äl^^ 

Nach Laissle & Schllbler (Bau der Brttckentriger, I. Band) ist im Mittel fllr 



Holz 

Sehmiedeis«! 

Onsseisen 
Stahl, weich 
Stahl, gehiirtet 



JE — 100 000 Kilogr. per □<» 

£ = 1 800 000 - 
E= 1)00 OÜO - 
E = 1 SOO OOO - 
^' = 3 000 000 - - . - 
Fesiigkeitscoi^fficienten. — Ist die Kraft s. welche auf den Stab wirkt, 
so gross, dass sie ihn beim einmaligen lieansprucheu zerstört, so heis^^t diei>elbc 
Brnehgewieht oder Bmchspannung. Bis Jetzt glaubte man sieher genug zu gehen, 
wenn man den Stab nur mit einer Kraft anstrengte, welehe bd Eisen den 5., bei 
Hok den 10. Tbeil des Bruehgewiebts ausmachte und nannte dies den Stab mit 5-, 
lesp. lOfaeher Sieherheit beanspruchen. Es entstanden so die Werthc der 7. u lässi- 
gen Spannungen , welche ftür die verschiedenen Materialien in folgender Tabelle zu- 
lengestellt sind. 

Tabelle der Bmchgewichte und zulässigen Spannungen. • 



i 

IbtwtalitD 


Bean> 

' Bruchpe- 
wicht 
in Kilogr. 
• per □cm. 


prochung an 

ZnU««ig« 

.'Spannung 
iD Kilogr. 
per 


f Zog 

SichcrliPits- 
i-(vAftii:ient 


i 

wicht 
< in Kilogr. 
1 per Qem. 


trui-hang auf 

ZulMi^iKo 
Sp»nnun(? 
in Kilof^. 
per □cm. 


Druck 

Sl(■h»'rh^lt^- 

co^'ftirieot 

— 


^ehen- and Tsnnoiiliols 


3500 
tlUOU 
150U 
SSO 


700 
1200 
300 

- 


ö 1 

5 
5 
10 


' :t500 

1 nono 

6000 
600 


700 
2000 
1200 
60 


g 
5 

fo 



Erst seit einigen Jahren, nachdem Wühler durch grossartige Versuche dar- 
gethan hat, dass die Grüsse der auf die Einhot bezogenen Bmchspannung davon ab- 
hängig ist, ob das Material bleibend, nur Imal oder öfter beansprucht ist, und dadurch 
die seitherige Beweisflilirung von der Sieheiheit der Gonstmetion hinftllig geworden ist, 
hat man begonnen, die zulässige Beanspruohung anf richtigere Weise zu bestimmen. 
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XI. CoNSTKUciluN VON Weobrückkn ctc. 539 

Unter den von versehiedenen IngenieareD- aafgettellten Formeln Ar dieselbe 
ist die von Lennhardt aufgestellte, auf die Wöhler'schen Versuche gegründete For- 
mel die bequemste und pr^ktUchBte, welohe neb bis jetzt auch am meieten Bahn ge- 
brochen hat: dieselbe lautet: 

15} . . für Scbmiedeisen < » 800 |l -h V2 '^ j in KHogr. per 

16) . . . . flir Gassstahl s = 1200 |l + ^i^) - 

Diese Formeln gelten jedoch nur fttr Beanspmehnngen, welche entweder dueb 
Zng oder dnreh Druck erfolgen, sind aber nicht gtdtig Ar StKbe, welohe abwechselnd 
auf Zag und Druck beansprucht werden. Fllr diese letzteren hat swar Weyranch 

eine Formel aufgestellt, doch thut man besser, da dieselbe nicht auf Versadie barirt 

ist, einstweilen sii-h wie die Amerikaner zu l)ehclfen, welche die Maximalspannungcn 
von Zug uud Druck addircu und dieselben durch die alte zulässige Spannung divi- 
diren, um den Querschnitt zu erhalten. 

17) ... . ftr Schmiedsisen JF-^^H^l^^^^" in 

18; ftrGnssstahli^^ '""^'^^;^^"''-* - - 

Relaiive FesCSi^ett**) ^ Wird ein Stab« welcher an seinen Enden nnter- 
sttttst ist> durch senkrecht wirkende Kiilfte in Anspruch genommen» so wird derselbe 
gebogen, seine concave Seite wird TcriLtlnt und auf Druck beansprucht, seine couTexe 

Seite verlängert und auf Zuir Iteansprucht. Zwischen allen in entgegengesetztem 
Sinne in Mitleidenschaft gezogenen FaHcrn muss eine auf Zag oder Druck nicht be- 
anspruchte Faser, die neutrale Faser liegen. Die am weitesten von der neutralen 
Faser entfernt liegenden Fasern erlialteu die stärksten Zug-, res]). Druck-Spannungen, 
und dürfen diese keine gritesere als die zulässige ßeauspruchuug s in Kilogr. per 
erleiden. 
Wird mit 

10 die Entfernung der änssersten Faser von der Nentralfaser in Cm. 
y die Entfernung irgend einer Faser von der Keutralfaser in Cm. 
«a- 7 *y die Zug-, resp. Druck- Spannung in einem Faserelement, welches 
um w resp. y von der Neutralfaser entfernt ist, in Kilogr. per 
• z die Breite des betreflfenden Fasersttlckes 

bezeichnet, so ist die Spannung iu einer um y von der keutralfaser entfernten 
Faser: 

19) '-^yzdjf in Kilogr., 

da 

20) «V : «u. = y : w ; *v — ~ y 

Da bei allen Materialien die Elasticitätsmodnle für Zug und Druck als gleich- 
werthig angenommen werden können, so liegt die neutrale Faser in dem Schwer- 
punkte des Querscbuittes- 

Wird mit die Entfernung der äussersten Zugfaser, mit tc^ die der änssersten 
Drwkbm beniofaiiet, so ist 

^ El soll voient von SohabqwimiingeD »bgeieben woden. 
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^ yzdy in KUogr. und 

y ^ 

22) ^f"^ ^^^^ ^f^"" "^^-^j "^'^ '^yj '° 

und das Moment ist 



jir» ^1 I y2«<^ + I y2« I in KUogr.-Gm. 

♦ '(1 «'fi 



Der Ausdrack in der Klammer beisst das Trügbeitsmoment des Qnerscbnitts 
und wird mit T besdehnet: 

24) : M= ^ T in Küogr.-Cm. 

Ist k die Hobe des Qnersebnitte, also lo « so wird, da ««^ nicht grttsaer 
als • sdn darf: 

IJf a ^ • « in Kilogr.-Cm. 

Elastisclio Linie und grosste Einsenkang* — Die Gleiobnng der eiasti- 
geben Ltinie ist: 

») 

Die grösstc Eiiisciikuiig in der Mitte eines Träger», weno derselbe Uber seine 
ganze Länge gleichförmig belastet ist, beträgt: 

27) /»-.^ . 

^ ' 384 ET 

Ans 61. 13) und 25) folgt 

T ~Ä~ » ^ " 1677 

, Dies in 61. 27) eingesetzt, giebt 

^> /=-5r-^' 

IittsTOO'per — 8i £ = 1 ttOU 000> per n wiid 

^ 1543 

Oefters wird bei der Prübebelastiing der Brlicke vorgescbrieben , dasa eine 
Maxirnal-Einsrnknnp: von //2000, und eine bleibende Einsenknng von 
//500() nicht Ubcrschiitteu werde. 

Horizontale and diagonale 8cliab8]»annungen. — Naeh 61. 21) ist 

setit, so entstellt : 
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Tabelle der Trüirheitsmomente in Ceotimetem. 
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Fdm in QiwnAaltU. 



TiiglmUBMmat 



12 

in Centim. 



Bmulinmfftii. 



Fig. 17. 

k 

I 

t 



Fig. 18. 



Fig. 19 u. 2Ü. 

-> « — i 




6^ 
12 



12 



{*3 ~ hth 



12 



12 



4*3— Ä,3 (A — 6j 



i,A^ + A,3 (6 — 4,) » AtAMi(A--WV 



12 



Fig. 25. 




64 



6A 



32 



32 /> 



oder meh 



Fa> Qnendmittdner 

Gartunfc 'Lamellen 
und Winkcleisen) 



oder «neh 
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30) 2>=l^!>**- 



Da das Moment 3fx abhängig ist von der Entfeniuiig des betncfateten Qner- 

Schnittes von dem Auflager A, so werden die Spannungen in zwei um dx von einander 
entfernt licirenden Qucrgohnitteu verschieden sein. Die Differenz dieser Spannungen, 
welche horizontal wirken, ist 

31 1 ä ^^'S = dMyi I yzc/y 

und wirkt dieselbe in einer Faser, welche um y von der Neutralfaser entfernt liegt. 
Diese Spannung in Bezug auf die Länge von 1*^" ist: 

32) <By — ~ ' Wz \ ^^^^ Besng auf die Breite des Quer- 

Schnittes von 1*^"*. 

Da nun aber 

») 37=" 

ist, so verändert sich die 61. 32 in 

V r 

34) .... 6y — ^, — I y z ^ m Kilogr. per Längen- und Breiten-Cm. 
Für y = w wird 6«; = 0 . 

Die grössten Diagonalspannungen in einem Querschnitte sind 



Da naeh 61. 20] Sy = ^ - y ist, so entstellt, wenn bestininit wird, dan 
max 3)y nidit grosser als » werden darf: 



Zerknlekvng tauiger auf Drnek bemisprneliter Stil»«. — Bedeutet P die 
Kraft, welehe anf den Qnerselimtt der Stabes drttekend wirkt, F den Quersehnitt 
nnd L die Länge desselben, so ist naeh Laissle Sehttbler: 

37) « = ^1^1 + K-^j in Kilogr. per 

In dieser Gleichung ist JT dn OoSfBelent, der nach Brfahmngsresnltaten Tom 
Material abhängig ist nnd 

ftr Schmiedeisen K 0,00008 

- Gnsseisen K » 0,00025 

- Höh K » 0,00016 

beträgt. 
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I 6. AnorinmiK vad Bereebnimir hOMmeii H«ipttrig«r. — Die 
hSberneii Brückenträger bestehen «ns Belken» welche man snr Uehertragnng des 

DrnckeB anf die Pfeiler gewöhnlich auf ein oder zwei Hanerlatlen von 15 — 20*" 
Höhe and 20 — 25*"" Breite, mit welchen sie verkämmt werden, legt. Bestehen die 
Mittelpfeiler nufi Holzjochen, so werden am besten die über diesem Jt>che stumpf 
gestoRsenen Balken duK Ii einen mit dem Balken rerschraabten, auch wohl verdttbbel- 
ten Lnterzug mit einander verbunden. 

Die Tragbalken sind entweder einfache, verdubbelte oder verzahnte Balken, 
oder sind dnreh Häng- oder Sprengwerke verstärkt. 

Der Teidtthbelte nnd Tenahnte Balken kann bei Beredunmg der Qnenchiütts- 
dimenaion als ein compacter Balken betrachtet werden. IMe Vcnahnnng oder Ver- 

Fig 27 - 2'), 




n 

1 1 



!! 



It^- 



Ii 



II 



II 
II 
Ii 
II 

■rar 



II 
II 
II 

M 



U w^- ->{ 



II 

II 
II 

1 1 




II 

1 1 



1 1 
I? 
I i 



dnbbelnng mnae die horizontalen Scheerkrifte anehalten, welche an der Stelle, an 
welcher die ZSbne oder Dttbbel ritaen, im Balken angreifen. 

Nach 61. 34) ist, wenn tc = - : z = h\ T= . ~ und die Entfernung der 



Zfthne oder Dttbbel von einander e in Cm., und die Stärke deraelben u in Cm. ist: 

— y^J und daraus 

in Cm. 



weil = * . a = — ^3 

9 . a . b . 



« 



6 F. 



Für y = 0 , wenn also Zähne oder DUbbel in der Balken-Mitte (Neutralfaser) 
liegen, ist: 

^ „ 2 . * • « ♦ ^ • A i„ ^pj^ 28 tt. 29.) 
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VON KAViof UND Georg Ostropp. 



$ die zulässige .Spannung wird am» Tabelle S. 538 genommeil. 

Die Zähne oder Dübbel erhalten gewiihnlich eine Höhe Ton 5—10^ und 
letztere eine Länge ^leicli der dopitelten Hr»he. Mit der Vordllhlielung kann eine 
grossere Höhe des Trä^rers Ijei ^i;leichem Materialbedarf erreicht werden s. Fig. 27 
nnd 'Ih . Zu den Dlibheln nimmt man durcbf^eliends Eiehenbolz und legt dieselben 
so, das8 das Hirnholz der Dübbel und Balken gegen einander stüsst, damit ein 
Schwinden des Dllbbelholzes in der Richtung der Scheerkraft nicht eintreten kann. 
Die Dttbbel werden entweder horixontal (Fig. 2S) oder schräg iFig. 29) gestellt. 
Die ZSline und sehrlg gestellten Dttbbel müssen in der Mitte der Balkenlänge ibre 
Lage Indem, da hier bei gkidunissig aber die gaue Oeffnnng vertheilter Ifaximal- 
last die Vcrticalkraft ?' = Null wird. Bei fortseh reitend» Last giebt es nach Gl. 8^ 
2 Punkte, in welchen y durch die AbseiflsenachRe geht: es ist daher notbwendig, 
dass die DUbbel zwischen diesen beiden Stellen eine horizontale Lage Fig. 2s i ein- 
nehmen . um beiden Richtungen der Scbeerkriiftc zu genügen. Da dies mit Ver- 
zahnung schwer zu erreichen ist. sind Dübbel vorzuziehen. 

Um Verzahnung und V'erdUbbelung zur vollen Wirksamkeif zu bringen, werden 
Schraubbolzen durch die zu verbindenden Balken gezogen, welche Überdies die Ver- 
bindung verstärken. 

Zur Bestimmung der Balkenstärkeu für Häng- und Sprengwerke wird berechnet, 
welche Kraft ans der gleichniässig vertheilten Belastung des Eigengewichts nnd der 
mobilen Last auf die einzelneu festen Stützpunkte, welche durch die Häng- oder 
»Sprengwerke geschafi'eu werden, entfällt, und wird darauf diese Kraft iu die betrefieu- 
den Balkenriebtnngen zerlegt. Die Balken, welebe auf Zerknicken beanspmobt wer- 
den, sind naeh Formel 37) m nntersnchen. 

Die Gesammtbelastuug n per laafd. Met. der Brllcke wird bei WegbrUcken 
als gleiebmässig Uber die ganxe Breite der Brllcke vertheilt, also derartig angenommen, 

dass jeder der n Tragbalken eine Last ~ in Kilogr. per laafd. Met. erhält. Bei 

Brücktboren, bei welchen die Last nur anf dem Sebienenstrange mben kann, ist die 
Belastung der einielnen Tiüger von der Entfernung derselben von den Schienen ab- 
hängig nnd jedesmal besonders zu berechnen. 

Znr Bestimmung der Dimensionen der Tragbalken dient die Ol. 1 3) : 
max M^i^ » ^ • 100 12,5 9/« in Kilogr.-Cm. 

and 61. 25) : »m Kilogr.-Cm. 

Da femer nach Tabelle S. 541 

-j- = -g- ist, so folgt hieraus 

s 

5 

FUr eiutachc Balken wird gewöhnlich b ~ /i genommen , welches Verhältuiss das 



grOsste Tragrermflgen repilsentirt. 
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I 7. AnordnoBS ind Bereehnnng der MhnüMlfliwrneii Hanpttril?er. 

Die schmiedeisernen Uauptträger für Brtlckthore und Wegbrlkken bestehen 
entweder aus gewalzten Doppelt -T- Trillern, oder aus Doppelt-T- Trägern welehe 
ans Blech, Stabeisen und Winkeleisen zusammengesetzt sind (Fig. 17, Taf. XXIX). 
Complieirte Querschnitte werden selten angewendet, auch Bind die Gurtangeu mit 
seltenen Ausnahmen parallel und horizontal. 

Zar Bestimmniig der DimensioDcn der Doppelt -T-Triger dient wieder die 
Gleichimg 13) 

» 12,5 9 /> in Kilogr.-Cm. 



max Ml) 

T 



nnd Gl. 25} . . . if= • • in Küogr.-Om 

Da femer ans Tabelle S. 541 

T 

ist, 80 folgt: .... II,[F+ y, 0 II,) = 5^4^' 



Die Stärke der Mittehrippe findet dcb ans der Gleiehnog 
€o= ^ inKUogr.; > = » Cm. 



Damit nun die Diagonalspannungen !D nicht grösser als * werden liOnnen, wird 
€^ SS 350 JbLlgr. per angenommen, und dann ist 

39} in Cm. 

In diesen ('leichungen bedeutet^ die £ntfemang der Mittelpunkte von Druck 
und Zug, welche aus Gleichung 



40) 



fjyzäy 



gefunden wird. Genau genug flir die meisten Fälle ist ^ 
Gurtangsschwerpunkte. Dann ist: 

8.1^ 2100 



41) F'. 



inD«- 



die £ntfemang der 

Fig. 30. 



Wird die Gl. 25) M 



9 (Fig. 30} mit 

r=:Ä {F-^y^^h) aus Tabelle S. 541, sowie mit 

Gl. 36) (gy = «l/i _ y und Gleich. 34) = 

/« 

comliinirt, uacbdeni | yzäy=sif. ge- 



I 

r 

h 



i I yzdjf^F' ^ 



setzt ist, SU ergiebt sich, da z — h ist : 
42) 



TS. 




3 



43) F 

Oiaikatk 4. niMtalu».<n«kaik. I. 4. Aal. 



in Cm. 



ItoD« 

9 U« 6 Jf (ir — 2 r) + F»« J 
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worin F den Querschnitt der Lamellen und Winkeleisen der Gnrtunp bezeichnet. Die 
Gl 42 und 43) sind, so weit bekannt, znerst von Frolesaor ätemberg in Carlsrnhe 
entwickelt. 

Sind Luuiellen angewendet, 80 kann man untersuchen , au welcher Stelle des 
Trägers man eine der Lamellen fortlassen, oder wo man die Winkeleisen dnrch 

schwächere ersetzen kann. Nach GL 11) ist 1^ » | (/— ; jt) • 100 in Cni. 

Beiödiiiet 2i das Tfigfaeitsmonient des TiSgers bei Weglaasong einer Lamelle, oder 
bei Verschw&ehang eines oder mehrertr Winkeleiseo, so ist: 

T 

44, Mgg — bO J — xj = -gj- . Ä iu Kiiogr.-Cm. und 

45 ar = — ±1^- * ' , in Met. 

worin / in Metern und q in Kilogr. per lfd. Meter, Ti nnd « in Cm. aosgedriickt ist. 
Am ein&elisten ist dieser Punkt sn finden, indem man die Pkuabel der max JH^ 

auftragt and tnsieht, in welchem Punkte die Horisontale die Corvo sehneidet. 

/» 

Die untere Gurtnng. welche auf Zug beansprucht wird, mnss um so %'iel mehr 
Querschnitt erhalten, als sie durch die Nietlöcher, welche in einem Querschnitte 
liegen, verschwächt wird, was bei der Druck Übertragenden oberen Ourtung nicht 
uothweudig ist. 

Zar Beraelinnng der gegliederten Systeme der Parallelträger dient die Gleichung 

46) ^S>y^ . ^ » ifi^^ = ^ in ]ülogr.-Met. in der Mitte 

47) S^ 'h^ = in Kitogr.-Met. 

48| SS 2^'^^ Kilogr. in einem Qnerschnitte, 

der am 2 vom Aaflager A entfernt liegt. In diesen Gleiehnngen beseicbnet S die 
Gartnngsspannnng gleiehmissig Uber den ganzen Qnerschnitt vertheilt nnd h die Ent- 
femnng der Mittetpnnkte von Dmck nnd Zog in beiden Gartangen. 
Der Gnrtnngsqaorschnitt ist 

wenn q, Xyl and h in Met. nnd « in Cm. ansgedr&ckt sind. In der Mitte des Trä- 
gers ist: 

■R/.-r^r-."^- 

Far UebersehUgo bei Briicken bis 12» Sttttsweite kann man '/a ^ Vi» 
q = 8000 Kilogr., « ^ 700 Kilogr. per □» setzen, dann ist: 

=: 7/ in D"", wenn / in Met ansgedrttckt ist. 

Wird JF* mit 1,2 mnltiplicirt, so erhült man angefithr den praktischen Quer- 
schnitt, der nadi Hinznfllgen der Nieflodiqoerschnitte resnitirt 
Die Spannungen in den IHagOBalen sind 

" ».siaa 
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wenn mift a der Winkel, welchen die Diagonale mit der HorisoDtalen nuMsht. nnd mit . 
n die VervielfiUtigiuig det Systems beieichnet wird. 
Der Qnersebmtt der Diagonalen ist 



Die Yertiealeii haben die Verticalkraft anfknnehmen. erhalten also, einen Quer- 
schnitt 



Zwischen den beiden l'iinktcn , in welchen die Verticalkraft V durch die Abscissen- 
achse geht, inllssen die Diagonalen entweder auf Druck und Zug construirt sein, 
oder Qii nillsseu gekreu/.tc Diagonalen angewendet werden, wenn dieselben nur auf 
Zug beauRprucht werden dürfen. 

Für den Windverband rechnet man gewöhnlich 12") bis 150 Kilogr. per 
Winddruck und zieht die Fläche beider iiauptträger in Kechuung. Da der Wind von 
allen Säten kommen kann, so mflseen in allen Feldern entireder gekreuzte Diago- 
nal«! Torhanden sein, oder die einlachen Diagonalen dem Zng nnd Dmek Wider* 
stand leistend constmirt sein. \ 

Die Blecihe erhalten eine Stirke von 0,8 — 2,0 C?m. nnd werden gewöhnlich 
in Grössen von 3 — 4 verwoidet. 

Das Htabelaeily welches zu den Lamellen der Gnrtnngen benutzt wird, 
kommt in Stärken von 0,8 — 2,0 Cm. nnd in Lüngen bis zu 12 Met. im Brücken- 
bau vor. Für grüsseri' Längen als 12 Met. werden von den Hütten höhere Preise 
gefordert. Die Länge richtet sicii gewiihnlieh nach dem Querschnitte, also nach dem 
Gewicht, und es werden .StUcke Uber 'iOO Kilogr. selten verwendet. Ungefähr kann 

angenommen werden, dass der Querschnitt in sei, wobei / die Dinge 

des Stabes in Met. bedeutet. 

Die Eisenstärke der im BrQckenbau verwendeten Winkeleisen beträgt '/12 — 
V«, im Mittel V» der Schenkellänge ; die Lftoge der Schenkel ist 6—16 Cm. 

Nieten. Um die einseinen Eisentheile möglichst bnig mit einander zu ver- 
binden und damit die atmosphMrischen Niederschläge nicht in die Fugen eindringen 
nnd sn Boetbildung Veranlassung geben können , mOssen die Niete möglichst dicht 
an den Rand gesetzt werden. Als änsserstcs Maass dafUr, normal zur Kraftrii litiing, 
ist 1,5 — 2 Nietdurchmesser (Entfernung des Stabrandes von der Nietmitte). In der 
Kraftrichtuug selbst sind mindestens 2 Nietdurchmesser zu nehmen. 

Nach Launhardt wirken die Niete haupt.silchlicli und sehr oft nur durch die Rei- 
bung zwittcbeu Kopf und Stab , welche durch die beim Erkalten verursachte Zusammeo- 
siehong der Nietsehlfte herro^ernfen wird, md rind nadi seinen Angaben Niet» von 
\2.:> Cm. Länge an über die Bnushgrenze hhiaas beanspmeht, mflssen also reissen. Niete 
Uber 5 Cm. Schaftlilngo sind zu vermeiden. 

Bezeichnet ä den Nietscbaftdarobmesser, ö die Dicke eines Bleches oder Stabes, 



^) Auch kann der Winddruck fUr grosse Brlicken gleich 15 . / in Klgr. per laufd. Met. 
für eingleisige, and 20 . l in Klgr. per laufd. Met. Brüeke flir sweiRleis. BrHeken gesetzt werden, 
worin { die Stützweite der Brticke in Met. bedeutet. Rei kleinen Iri ii« kcn uuter HO"' Stützweite 
ist, nnter HerUcksichtigun; der »ritlichen StOue der Fabneuge, der Winddruck gleich 400+ 15< 
in Klgr. per luufd. Met. Brücke zu setzen. 



52) 




&31 
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m die Anzahl der Kietreiheu [normal zur Kraftrichtniig] und n die Amahl der Niete 
in einer Beihe fparnllel 7nr Kraftrichtung , s die zulässige Beanspruchung der Ab- 
scheerungs- (gleich der abs(tlnten Featif,'keit, /> die Breite der zu vernietenden Stäbe. 
/ die F^ntferniini,' der Niete in einer Reihe von Mitte zu Mitte. J* die Kraft, welche 
au deu Stäben wirtLt, und giebt i ao, wie viel schnittig die Niete sind, su ist 

54) , # = 35 ; jPä« . II .-;.». « 

n , % , — z — • fli 
4 

55) .........- jj-?^ ; 

P 

56) »1 = -j—i 9 P = ^.«.«.rf.8 

Ii • M . 0 > O 

Ans Gl. 54) und 56) folgt, da ^ etfiüiniiigamMK » t,5 ist 

57) d Ä -1. . . — s -j— oder rand — i- 

' « t IC tic t 

Da = < , >o folgt ans 61. 55) und 56) 

58) #äc? (1 + 1,5 . «). 

Wenn ferner mit (b — wjf/i5 = /'", der theoretische Querschnitt des Stabes 
ohne Nietabzug) bedeutet , so folgt aus Gl. 54/ and 55} , dass die Auzahl der 

erforderliehen Niete » . m » — ist. 

••— 

Zur Bestlinmung des Nietdnrchmessers di in der Gnrtong, resp. der Nietent- 
femnng e dient die Gleiehnng 



59) 6, = 



T 



— J'yxdjf in Küogr. fllr die ganse Breite z des 



Qnenehnitts (siehe Gl. 34). 
Da aber (vergl. Gl. 54} 

60) @f 

ist, so folgt: 

ül) e = ^ ' ^ ' — l * ^ in Cm., and 



4 . 



/4 y^.ejyz 



«2) rfi == 1/ y i ittCm. 

£. • • • IC . I 



G^nrtJlinlieli wird der Dletdarchmesser zu 2,0 bis 2,5 Cm. augeuommen. doch 
geht man aaeh bis 1,5 Cm. hümnter. Die Entfenmng der IHete in den Gnrtongen 
e wird zwischen 10 und 20 Cm., im Büttel sa 15 Cm. geniadit. 
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Fig. 31 and S2. 



Auflager. Die untere Gurtung liegt Uber den Pfeilern auf einer gasseiseruen 
Anflagerplatte, welche mit dem Unterlagsquader des Pfeilers verbunden ist. Behnft 
EimOglichnng der Aasdebnnng nnd ZnBammennebQng des TrKgers bei Temperatur- 
Verindemng, nnd Vermeidung des Hemntermtwbent vom Pfeiler mnss das eine 
TrSgerende mit dem Anilager fest verbunden, das andere auf demselben veraehieb- 
bar sein. Die Ausdehnung des 

StahleH und äcbmiedeisens ist 0,o(UM) 122 / 

Gusseisens - 0,0000 III / 

Steins - O.nooiMiHO / 

per Grad Celsius. Bei 6t>" Teuiperaturditlereuz dehnt sich also das Schmiedeisen um 
l 0,0ÜÜ8 / aus. 

Bei kleinen Brtteken wendet man flir die beweglichen Auflager goaaeiseme 
Gleitlager an, welcbe entweder unten eine vorspringende Rippe cum Einlaasen und 
Veigieasen in den Quader erhalten (Fig. 31) oder mittelst Steinsehrauben mit dem- 
selben verbunden sind (Fig. 32].. Zur Verhinderung der seitlichen Versebiebun^^ dos 
Trilgers sind an den Ousseisenplatten an beiden Seiten Kippen angegossen. Ent- 
weder sind unten an der Gurtung Uber dem Auflager die Niete versenkt (Fig. 32) 
oder mit vorstehenden Köpfen Fig. 31' verHchen. Im 
letzteren Falle niltssen dann für die Niete Killen in 
die gusseiserue Auflagerplatte gehobelt werden. Diese 
letzte Anordnung ist vorzuziehen, da ein genaueres 
Auflager der Gurtung auf den Auflagerplatten erzielt 
wird. 

Ist die Breile der Gurte b, so soll die Breite 

der Auflagerplatte A, etwa 1,3 bis 1,7 A in Metern und 
die Länge der Platten /, o.3r) + O.OOS / in Metern 
sein (/ — Stutzweite des Trägers in Metern) . Die Dicke 
der Platte ist o ^ 4 -f- 0,09/ in Cm., worin / in 
Metern angegeben ist.'" Die Entfernung der Auflager- 
platte ist in mio. 10 Cm. von der Quaderkante. 

Der Hazimalauflagerdruck jeden Auflagers ist 

^ » in KUogr. 

Beträgt die snttssige Beanspruchung der Mate- 
rialien per in Kilogr., so muss die gusseiseme 
Platte, welche auf den Quader drttokt, oder der Qua^ 
der, welcher auf das Mauerwerk drttekt, eine FlXche 
haben von 




4.V. 



in worin 9 und / in Kilogr. und Metern 



ausgedruckt sind. Die zulässi^'e Inanspruchnahme fUr 



Granitquader ist . . 


*i 


= 30 


Elbsandsteinquader . 


»I 


»20 


Klinkermmnerwerk 


*i 


«15 


Bruchateinmauerweik . 


•i 


»10 


Ziegelmauer werk . . 


*i 


= 8 



bei 20facher 
Sicherheit. 



'*j Winkler, üittertrii^jer und Lager ger»dor Träger, l. Autt. p. 236— 237. 
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Den Auäagerquadani kann man nach Lauahardt eine Höhe voo 30 4* 0,331 in 
Cm., woriu / in Metern ausgedrückt ist, geben. 

In den Cu rven werden die Auflagerquader gewöhnlich in verHchiedenen Hüben 
versetzt und dadurch die Träger geneigt >''). Die UdlMrhtfhong der Schienen wird 
gewöhnlich nach der Centrifugalkraft bestimmt: 

h = - — » 0,153 - in Met. 

9 ■ f r 

worin s die SchieneneiitferTuinf; =^ 1'".5: v = '.)'", 81 ; r die Gescbwiudigkeit der Zttge 

in Met. per See. und r den C'nrvcuiadius in Met. bezeichnet. 

Einige Bahnen wenden die Formel 

y 

Lss — in Met. 
r 

in welcher V die Zuggescbwindigkeit in Kilometern per Stunde nnd r den Car- 
▼enradioB in Metern bedeutet. 



Tabelle der ticbienenttberhühung. 







UctofUhu« 


lUdiaa 




V9MI 




in 


M«(«ru 


Kilomet. 


ia KUl 




in 

IMUB. 


Metern 


Kiluniot. 


Ia Hill 


liMtMS 




p«r S«c. 


per titmndt. 






fx See. 


per Stond«. 






r 


t 






1 *' 


1 r 


• 


r 


* 


1 * 




8,33 


30 


59 


167 




8,33 


30 




50 


160 


12,50 


45 


133 


250 


600 


12,50 


45 


35 


75 




1C,67 


60 


236 


333 




16,67 


60 


63 


100 




8,33 


30 


5;i 


150 




R,33 


30 


15 


43 


2UU 


]2,5U 


45 


119 


225 


700 


12.50 


i 4^ 


34 


64 




16,67 


6« 


213 


300 




16,67 


60 


61 


86 




b,Xi 


30 


42 


120 




8,33 


' 30 


13 




SSO 


12.50 


45 


05 


180 


800 


12,50 


1 45 


30 


56 




16,67 


60 


170 


240 




16,67 


60 


53 




75 






8,33 


30 


35 


100 




8,33 


30 


12 


33 




12,50 


45 


bo 


150 


900 


12,50 


45 


27 


50 




l»i,»57 


60 


141 


soo 




16,67 


60 


« 


67 




8,33 


30 


30 


86 




8,33 


30 


11 


30 


aso 


12,50 


45 


68 


129 


1000 


12,50 


45 


24 


45 




16.67 


60 


121 


172 




16,67 


60 . 


43 


60 




S33 


:to 


27 


75 




, Xi 


30 


7 


20 


400 


12,50 


45 


60 


113 


1500 


12,50 


45 


16 


30 




16,67 


60 


107 


150 




16,67 


60 ; 


28 


40 




8,33 


30 


24 


«7 




8,33 


30 


5 1 


15 


450 


12.50 


45 


53 


100 


2000 


12,50 


45 


12 


23 




16,67 


60 


94 


133 




16.67 


60 1 


21 


30 




8,33 


30 


21 


60 




8.33 


3U 


4 


10 


500 


12,50 


45 


48 


90 


3000 


12,50 


45 j 


8 ; 


15 




16,67 


60 


85 


120 




16,67 1 


60 


14 


20 



>BJ Osthoff, G., UeberhöhuDg de» äuseereu Schienenstrangea in Curven etc.: Wochen* 
aebrift dee Osterr. Ingen.- nnd Areh.-yereina. 1676. Mr. 24, p. 206. 
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Nach der UeberhObmig der Scbieiieii und der Sporerweitannig des GleiseB, 
Mwie nafih der EiBttornng der Trlger von eimmder riehtet sieh die HOhendiffereiiB 
der Tiigeranflager. 

Naeh NOrdling ist die äparerweiternng e 

Badins in Met. 800 and melur e » 0 in Müfim. 



Naeh dem § 5 der »Teohnisehen Vereinbarungen« soll in Curven 
mit Halbmessern unter 1000" die Spurweite im Verhftltniss sur Ab- 
nahme der Lilnge der Radien angemessen vergrössert werden. Diese 
Vergr^Rgerung darf jedoch dasMaass von 30"" selbst bei einem Halb- 

nacsser von isd«' nicht Ubersteigen. 

Brücken im (ief'älle. — Liegen die JiiiUkcn im (iefälie, so kann entweder 
die gusseiserue Auflagerplatte die hetreflende Neigung erhalten, oder dieselbe horizon- 
tal gelegt werden, in welch letzterem Falle dann unter die Gnrtung eine geneigte 
Platte genietet werden muss. Letstere Anordnung ist entschieden vorsuiiehen. 

Um das Schieben der TrSger in der Richtung des GefiUles zu verhüten, haben 
die Oesterrdehisehe Süd- und Nordwestbahn Consolen unter ^e Gurtung genietet, 
welche eine Schwelle tragen, die sich gegen die Auflagerqnader stemmt (Fig. 10, 
Taf. XXIX). 

j| 8. Construetton und Berechuang der Fahrbahn und Fahrbahntriger 

für Brückihore. 

Die Fahrhahn und Fahrhahnträger, unter letzteren die Quer- und Zwis( lien- 
^iSchwelleu-, Schienen-^ Träger verstanden, haben den Zweck, die auf den Schienen 
mhendm Lasten der Fahrzeuge aufiBonehmra und auf ^e Hauptträger zu übertragen. 

A. Holibritekeii. — Die Hanpttrüger der HolzbrOekeo legt man gewOhnüch 
in gieiehen Abständen von einander, und 'zwar so, dass die Sduene in der lütte 
über 2 Balken ruht und angenommen werden kann, dass die Uber derselben rollende 
Last nur von diesen beiden Bjilken getragen wird. In der Mitte des Gleises and 
zn beiden Seiten liegen geurdmlieh gleichfalls Balken zur Unterstützung^ der Quer- 
Kchwellen. welelie bei Entgleisungen Sicherheit gegen das Durchhreelien der Mjuschine 
bieten und die l'ussstege aufnelinien. Das (Ueis liegt direct auf Quersohwellcn, 
welche auf den LUngsträgem ruhen und mit denselben durch Schraubbolzen von 
10—15 Cm. Durchmesser befestigt weiden. Die Qaerschwellen sind gewöhnlich von 
qnadralischem Querschnitt von 15 — 25 Cm. StXrke, je nach der Belastung and 
der Trügefentfemung, und liegen entweder dicht, mit einem Zwischennume von 
2—3 Cm. zum Abflnss des Wassers, oder in Entfernungen von 50 bis 80 Cm.- In 
ersterem Falle haben die Schwellen sehr oft einen rechteckigen Querschnitt im Ver- 
hültniss von 2 : '.\ oder '.i : \ bei 14 — IT) Cm. Höhe, und liegen dann mit der breiten 
Fläche auf den lialken auf: in letzteren» Falle mllssen Bohlen angewendet werden, 
um da8 Begehen der Brücke möglich zu machen. Diese Bohlen werden nun entweder 
parallel zur Schiene gelegt und dann direct auf den Schwellen mittelst 10 — 1.'» Cm. 
langen schmiedeisernen ilägeln befestigt, oder normal zu derselben und erhalten 
dann unter sieh auf den Hauptträgem Unterlagen von Holz, um die Hübe der Quer- 
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aehwellenoberkante entweder ganx oder bis aof I oder 2 Gm. sa errefebeo. Die 
Untenttge werden anf den Balken mittelat Sdhraublwlzen ond die Bolilen mit ersteren 
dnreli Klgel verbanden. Die StSrke der Bohlen iat 4 — 10 Gm. nnd deren Br^te 
15 — 25 Gm. Sie werden auch mit einem Zwischenranme von 1 — 2 Gm. verlegt, 
und Öfters an den Kanten gebrochen oder abgedacht. 

Die Anordnung mit cngliegenden Querschwellen lohne Hohlem bietet eine 
grössere Sicherheit ^e^cn das Durchbrechen der Fahrzeuge bei Entgleisungen, und 
die Bequeuilielikt'it . die S( liienen ganz beliebig Btosseu zu können, da der Stoss 
unter allen Umständen eine ;Schwelle treffen mu88, während die Nachtheile in dem 
vergrösserten Eigengewidite nnd den yermeluien KoMen in ineben sind. 

Die Befestigung der Qnersehwellen anf den hOlsemen Uauptträgem geschieht 
durch Schranblxdsen» bd welchen die Mntter nach oben gelegt wird, nm ein bequemeres 
Anziehen zu ermöglichen. Sehr oft streckt man der Länge nach an beiden Seiten 
der Brücke eine Langschwclle nnd verbindet dieselbe mit den Qaerschwellen durch 
Schraubbolzen, und bezweckt damit, einen Radabweiser bei £ntgleisangen SU schaffen 
und das Geländer daran bequemer befestigen zu können. 

B. Eisenbrttcken. Die Anordnung der Fahrhahn und Fahrbahnträger richtet 
sich gewöhnlich nach der dispouibeln Constructionshöhc. unter welcher die Hntt'emung 
zwischen der Unterkante des Uauptträgers and Schienenunterkaute verstanden wird. 
Ist dieselbe eine grosse,' so wihlt man die biUtgste Anordnung, die Haaptträger 
direct unter die Schienen zu legen und ttbertiXgt die Last durch Querschwellen 
(Fig. 16, Tafel XXIX) oder Lan^whwelleu auf die HaupCtrilger. Ist die Gonstme- 
tionshöhe eine geringe und die Sttttsweite der Brücke eine grosse, so ruhen die 
Schienen durch Yermittelung der Quer- oder Langschwcllen auf Zwischenträgern, 
welche die rollende Last mittelst Querträger auf die Hauptträger übertragen Fig. 11 
und 17 Tafel XXIX). Ist die Constructionshöhe ebenfalls eine geringe, dagegen das 
Verhältni«s der Constructionsiiöhe zur Stützweite der Brücke klein, nicht Uber '/,« 
und die Stützweite nicht Uber 5"',0, so wendet man mit Vorliebe gewalzte Doppelt- 
T-TrSger an, von denen fUr jede Schiene 2 Stttck an beiden Seiten derselben an- 
geordnet werden. Die Seidene ruht dann auf Holikl(i(ien oder dner Langschwelle, 
welche swischen die beiden TrSger geklemmt werden (Fig. 9, 10, 13 und 18, Tafel 
XXIX}, oder auf kleinen eisernen Querträgem. An Stelle der gewalsten Tiiger 
kommen auch Doppelt-T-Trlger aus Blech und Winkeldsen zusammengenietet vor. 
Seit Anwendung des ganz eisernen Oberbaues hat man auch wohl die Schienen 
mittelst eiserner Unterlagsplatten, welchen die Neigung der Schiene i'/»» V») 
gegeben wird, direct auf die Zwischenträger gelegt. 

a. Fahrbahn. — Die Fahrbahn der Eisenbrücken ist der der Holzbrücken 
sehr ähnlich und ist das Nöthigste darüber schon anter A. HolzbrUcken gesagt. Es 
verdient nur noch hervorgehoben an werden, dass die Befestigung der Querseh wellen 
mit den Haupt- oder ZwischentiSgem durch Schraubenbolsen geschieht , vrdche ent- 
wedör senkrecht durch Gurtung und Schwelle gesogen werden, oder horizontal durch 
die Schwelle und 1 oder 2 Winkeleisen, welche eigens dasn auf die Gurtnng genietet 
sind und an der Seite der Schwelle sit/.en. 

In Frankreich und England werden die Eisenbrücken oft mit Wellenblech oder 
Buckclplatten abgedeckt, uinl die Glcisschwellen in eine Kiesbettung gelegt, doch 
resnltirt aus dieser Anordnung ein bedeutend grösseres Eigengewicht der iTrücke, 
und es ist eine gute Abwässerung weit schwieriger zu erreichen. Ein Vortheil liegt 
jedoch in der grösseren Sicherheit gegen Feuersgefabr im Vergleich zu dem anf 
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deutschen Bahnen üblichen Bohlenbelag und gegen Unfälle hei P'ntgleiunnpen. Da 
jedoch diese Anordnung in Bezug auf Fahrbahn und Fahrhahnträger mit der der 
WegbrUcken identisch ist und bei diesen besprochen wird, so bedarf dieselbe hier 
wdter keiner Belenebtung. 

b. Zwlsdientriger. — Die Länge derselben beträgt fllr Brttckthore etwa 
3—6". Sie werden zwischen die Qnertrilger gespannt nnd mit densellien vernietet, 
ttlier den Pfeilern jedoch oft direct auf Qaadem getogi bn letrteren Falle mnes 
man dann aar Berechnniig der Grosse der Unterlagsplatte dem resnltirenden Anf- 
lagerdnickc noch 2(» bis 30» 'o fttr StOsse zusetzen. 

Die Zwischenträger werden sehr oft bei Anwendung von Quersohwellen niolit 
senkrecht unter den Schienen angeordnet, sondern nach Anssen etwas versetzt, so 
dass die Zwischenträger-Entfernung von Mitte /n Mitte etwa bis l"." beträgt. 

Zum grössten Theil werden dieselben ans gewalztem Dopj)elt-T-Ei8en , bei 
grösseren Längen als Blechträger construirt, seltener als Fachwerk- oder Gitter-Träger. 
Zur Bestimmung der Dimensionen dieser Träger sind concentrirte liadbelastungen in 
Rechnung zu stellen. . Es wird die betreffende Locomotive anf die Träger gebracht 
nnd nntersncht, bei welcher Stellung das grilsste Moment resnltirt, welches dann 
anter Benntsnng der Gl. 25), 39), 41) oder 42) nnd 43) direct aar Bestimmung der 
Qnerschnittsgrtfesen dient. Wenu die Schienen ohne Vermittelnng von hitlsernen 
I^MSchwellen direct auf den Zwischenträgem anfrnhen, so wird der ans den Looo- 
motiven resnltirenden Belastung oftmals 30Vo fHr Stesse zngesetxt. 

Die Befestignng der Zwischenträger mit den Querträgern« geschieht mittelst 
Anschlnsswinkeleisen . welche mit beiden tlurch Niete verbunden werden. Ist der 
Auflagerdruck der Zwischenträger Q und der Nietdurchmesser r/, so ist, da diese 
Niete wohl stets als [schnittige angesehen werden niUssen, die erforderliche Anzahl 
der Anschlussniete nach Gl. 54) 

Q 



welche Anzahl der Htösse wegen) ofhnals tmt 1,5 mnitiplieirt wird. 

Das Gewicht eines Zwischenträgers per laafd. Met. der Brücke ist^**} 
^, SS 30/| in Kilogr. per lanfd. Met. Zwischenträger Ar gewalzte Doppelt-T-Träger, 
^i = 15 + 15A ' - - - - - Blechtriger. 

worin A die Länge der Zwischentrilger in Metern hedeatet. 

e. Qnertriger. — Dieselben dienen aar Uebertragang der Last aaf die Haapt- 

träger, zur Absteifung derselben gegen einander and vertreten sehr oft die Stelle 

der Verticalen für den Windverband. 

Das Gewicht eines Querträgers ist etwa '^'^j 

^ (90 -f 9,0/,)^ in Kilogr. per lanfd. Met. der Qnertrttger fttr I gleis. Brucken, 
^= (77 4- /, ------ . - 2gleis. 

worin /, die Länge der Zwischenträger, oder den Abstand zweier Querträger von 
einander in Meteni und /■, die Länge der Querträger in Meteni bedeutet. 

Die Querträger werden entweder ans gewalzten Doppelt-T-Kisen gefertigt 
Fig. II und 17, Tafel XXlXj, oder als Blechträger (Fig. 14 und 15, Tafel XXIXj, 



Wiokler, fiiserae Brflcken, IV. Heft, <4tteraoi»tnietioiwn. 
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als Gitter- oder Fachwerkträger conBtmirt. Die gewalzten Doppelt-T-£i§en komnien 
als Querträger selten in Anwendang, desto lUMifiger aber die Blechträger. 

Bei der Querschnittsbestinimung: sind concentrirte mobile Lasten in Kechnnnjr 
zu stellen. Sind die Qucrtniger mit den N'erticaleu, oder der Blechwand, oder mit 
der oberen Gurtun^^ der HaujittrU^^er vernietet, so beanspruchen sie den unteren l'heil 
der Verticalen oder des Blechs auf Druck, den oberen auf Zug; es ist daher erfor- 
derlich, erstere auf Druck zu constrairen und letzteres au den Befestigungsstellen 
der Qnertrttger mit den Hauptträgem dnreb rertioale T- oder T-Eisen aosznsteifen. 

Zor AbsteifiiDg der Haaptträger mit den Quertrtlgem werden, wenn letstere 
nntor der oberen Gnrtong der orsteren liegen, nach oben ond nach nnten Dreiecks- 
vei l>induugen ausgeführt (Fig. 17, Tafel XXIX; , oder wenn die Querträger sehr hoch 
Ul>er der unteren Gurtuug der Hauptträger liegen, in verticalen Ebenen gekrensle 
Diagonalen angebracht, welche mit den Hauptträgem und den Querträgern oder den 
Verticalen des \Vindverl)andos der unteren fJurtuug Dreiecke IiIUUmi. Auf eine solide 
Befestigung der (Querträger mit den Hauptträgern ist besonderer \\ (M th zu legen. 

Die Liiuge der Quertriigcr /j rirhtet sich nach der Eutiernung der llauptträger 
von eiuauder. Der Druck, den die Querträger durch die Belastung eines Zwischeu- 
trägerstranges erhalten, ist nach Winkler 

tlir die mittleren Querträger 2^ 1 1,10 H- 0,355 -^jc in Kilogr. 

- - Endquerträger Dq = |l,U5 + 0,177 ^jo - 

wenn /| die Länge des Zwisdhentrigers in Metern, a den Aehsstand der Loeomotive 
in Metern und G den Kaddniek derselben in KÜegr. beseidinet. Hierzu kommt noch 
das Eigengewicht des Zwisehentiügars und der darauf Hegenden Fahrbahn. Da die 

Fahrbahn xwisehen 150 und 250'' per lanfd. Met. Zwischenträger "2 Stück per 
Gleis} wiegt, so wird aus dem Ausdruck fttr das Eigengewicht eines Zwischenträgers 

sanimt Fahrbahn 's. p. 55:V 

yj = 30/, 4 I5()bi8 250j i^lgr. per laufd. Met. Zwischenträger t'Ur gewalzte Doppelt- 

T- Träger, 

yy = 1 ö /, 4- 1 1 G5 bis 2ü5j - - - - - - Blechträger. 

Der Gesammtdrudc eines Zwischenträgerstranges auf den Querträger ist somit 
Z>i ^ D + y / /, in Kilogr. fttr mittlere Qnerträger, und 

Z> ' SS 2>o -I- gjh ... Endquerträger. 

Der Druck, den jeder Uauptträger von jedem Querträger eildUt, wenn die 
ftrOeke nur 2 Hauptträger besitzt, ist: 

■ 

P = X>| ^ fUr mitüere Querträger | 

. \ fttr igleisige Brücken 

Po Z>^' 4- ^ . 0,7 tttr Endquerträger 1 

und das Doppelte für 2gleisige Brttcken. 

d. Minimal-Eigengewicht der Fahrbahnträger. — Das geringste Eigen- 
gewicht der Querträger und Zwischenträger tiudet nach Winkl er ^' statt, wenn die 
Liänge der Zwisubeuträger (oder der Abstand der Querträger. /| lolgeudes Maas» bat. 

»} Winkler, Eiaerae BrVdken, Heft IV. Quieonilnictioiien. 
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1} fttr IglMf. Brucken: 
/f ^ 1,25 in Het. IlBr Zwisehentrllger am gewalztem Doppelt-T-Elaen, 
/, = i,76 - - - - - Blech. 

2) Dir ^lflia.*Brtteken: 
/i sr ],J5 yX' in Met. fttr Zwischentiftger ans 'gewalztem Doppelt-T-Eisen, 

/; = I,60/f--- - - Blech. 

Alsdann ist dieses Minimalgewicht der Qaer- und Zwischenträger nach WinUer^) 
^ 130 + 39/, in EU«^. per lanfd. Met. Gleis für 1 gleis. Brttcken, 
^^157 + 3W2 - - - - - - - 2giei8. 

worin die Länp:c der Querträger bedeutet. 

§ 9. Vorschriften für die Constmctiou ausgeführter Briickthore und Be- 
schreibung solcher. 

A. Hölzerne Brückthore. ~ a. Hölzerues einfachen Spreng werk. 
Brückt- bei Sehnd( in der Lflirto - Hilde ^lit irii»M Hahn Fi{?. 21, T.itVl XXX . Der Damm 
ist -l^/JT hoch; die Brücke hat eine Weite von 5>"',76 im Licbtuo und a^.tiö Durchfahrts- 
höhe und ist zngleieh Finthbrileke. Es sbd 4 Sprengwerke angeordnet, deren Hanptbniken 
10", 52 lang, 0"',39 hoch und 0™, 29 breit, und deren Spannriegel und Sprengstreben (i"'.2'J 
auf (i"'.21> stark sind. Unter den Spannriegeln und (Iber dm >>j)reng9treben sind Wind- 
kreuzü von ü"',15 auf U'", 17 Stärke angebracht. Die beiden Leberzüge haben eine Stärke 
von 0*, 19 Im Quadrat, und die Hingesinlen, welche je ans 2 Hftlaem bestehen, eine solche 
von 0"',12 auf 0".I7. Der Belag besteht aus 7 Cm. ntarkeii Bohlen, welehe /.wischenden 
|",09 Inneren, <i'",22 breiten undn"',!:) Indien Querschwellen lie-ren. Die Pfeiler sIimI ohcn 
l'",31. unten l"',75 «tark. Das Mauerwerk ist für 2 Gleise aufgeführt, der iiolzUberbau 

' dagegen nur fttr 1 Oleis. Das ganze Banwerk kostete 6600 Mk., demnach per lanfd. Meter 
der Lit litweite 750 Mk. 

b. Ein oft vorkommender Fall, dass Weg und Haeli durch eim- BrdekeiiolVnung unter 
der Bahn durchgeführt werden, ist durch Fig. S, ü und 10, '^fel XXX wiederKe^'eben, 
wlhrend die Fig. 11 den. Tafel zeigt, wie man manchmal Ar Weg und Wasserlauf je eine 
besondere Oeffhung herstellt. 

B. Kiserne Brttckflioro. - Zu diesen Brücken verwendet N/irdling dreierlei i'on- 
stnictionen, nämlich 1] durch gewalzte X-Eisen armirte hölzerne Langscbwel- 
len (longrines arm^^ bis zn Spannweiten von 5", — 2) Zwillingsbalken ans 2 Doppelt- 
T-Tr.iiT' 1 II Blech und Winkeleisen bestehend pontres jumelles bis zn 9"" Weite. — 3) über 
die Fahrbahn ragende Blechbalken mit Gonsolen (pontres saillantes) fttr Weiten 
über 9". 

1) Armirte Iragschwellen nnd 8) ZwUlingsbalken. Bei den Bracken mit 

Schwelle zwischen zwd Z-Eisen armirte LanglchwelN-n. lungrines arro^es) and den Zwillings- 
Blretihalki n poutres jumelle-i hat man nur jreringe Höhe nöthig. weil man die Srhienen- 
«ibcrkante mit der Oberkante des Trägers ^Nietköpfe) gleich hoch legen kann aber nach 
dem Normalprodi des lichten Raaroes nicht tiefer) , wobei man, wenn der Sehlenenkopf nicht 
ilbcr Trji;;eroberkante oder nicht mehr als 0'°,0.'') vorsteht, eine wenigstens O"*,«)? breite 
Rille für die Passage der Kadfl.infsolien haben und ausserdem den inneren Träfn-r .im Knde 
durch Abmeisseln etwas abrunden muss. Hierfür sind in den »Technischen Vereinbarungen« 
§ 4 1 in gerader Linie 67**" vorgeschrieben. Liegen derartige Brflcken in Onrven , so tritt 
eine Complication ein wegen der Spurerweiterung, wegen des Pfeils der Schiene In der 
Cnrve und wegen der Ueberhöhung 's. § 7, p. 55<i und ;').') 1 . 

Da bei den armirteu Langachwellen (Fig. 11 und 12, Tafel XXIX; die Entfernung 
der I-Eiaen 0",32 von Mitte zn Mitte betragt, so hat man Spielranm genug Ar die Spor^ 
erweiterung und den Pfeil der Krflmmnng der Schiene in der Curve , wobei man dieselbe 
Weite der Hille an den Knden der Äusseren Schiene wie in der Mitte der inneren Sehiene 
der Curve anordnet. So lange die Ueberhöhung nicht U"'.o."> — («"fUli überschreitet, kann 
Dian tSa doreh eine nm dieses Maass hAhere hOlzeme Langsehwelle herstellen. Für grdssere 
UcbeikShnngen behllt die Langsehwelle ihre gewehnliehe Dicke von 0»,15 (bei 0*.9O5 Breite; 

Winkler, Eiserue brücken, Ueft IV. (^ueroonstmctioneu. 



Digitized by Google 



556 



▼OR Katbh miD Gbokg Osthopp. 



und man legt wie bei den Qnerschwellen Holzklötze von 0'",05 bis u"',14 Dicke unter, 
welche von unten mit zwei Nügeln an die Langschwelle befestigt werden. Construirt man 
naeh den Dimensionen der folgenden Tabelle und den aaf Seite 550 angegebenen Ueber- 
höhungen, so wird man finden, dass die für diese Klntzr erforderliob«- Hölie der I-Eisen 
ftlr alle Fälle nur bei den U,30 Meter hoben I-£iäen. welche für brUcken bi« 5"* Weite 
benntst werden, verhmden ist. Bei Uobtweiteii von 3 bte & Meter miuw man in Corren 
unter :!r)0 Meter Kadiiis ftlr die Langschwellen iinfor der äusseren Sobiene die I-Eisen von 
o<°,3ü Hdhe, welche zu der Weite von 5"* gehören, anwenden. Fttr die Langschwellen unter 
den äv leeren Schienen bei Weiten von i Meter mnw man die I-Eisen, die sii S" Write 
gehören (0",26 hoch in furven unter *»no Meter, und die zn r»" Weite gehören (0",30 hoch 
in Onrven unter ;i.">0"' gebrauchen. .Teder der äusseren Träger vor Haupt wird dabei 
immer ao hoch gemacht wie die Schieuenträger an derselben Seite, beide äusseren Träger 

IcOnnen also verschiedene Höhe haben 
(Fig. 12, Tafel XXIX . Die Höhe der 
Schiene ist hierbei zu 130'°'" ange- 
nommen, die Neigung deraelben gegen 
die Vertieale '/^j^. Von den etwa O^.SS" 
entfernten Querverbindungen aus Dop- 
pelt-T-Eisen von den in Fig. 33 an- 
gegebenen Dimen.sionen tragen die 
mittleren der L-Inge nach gi legten Boh- 
len von b Cm. ätärke , welche mit 
denselben ▼ersebraabt aiad. Die an- 
deren Hohlrn ausserhalb der Träger 
sind 6 Cm. stark, liegen qaer und 
rohen anf den vorspringenden Flanl- 
Beben derDoppelt-T-Kisen der Haupt- 
träger und äuH.seren Träger. Für 4 Me- 
ter lichte Weite ist zwis^en den äusseren und den Hauptträgern nur eine Querverbindung 
in der Hitle nnd je eine am Ende aagebraeht. 

Die Zwillin^rsbalkcn Kij;. n , Tafel XXIX.) untersclieiden sicli von den armirten 
Langschwellen nur dadurch, das» sie wegen der grösseren Spannweite nicht aua Z-Walz- 
eisen, sondern aus Blech mit Winkeleisen gesäumt nnd mit darauf genieteter Lamelle von 
Flaeheisen hergestellt sind. Zwischen zwei Trägem liegt eine 300'"'" breite, ISO"""" holie 
Langschwelle, welche auf den Verbindungsstegen befestigt wird. Letztere silnd aus ü"" 
starkem Blech mit 4 Winkeleisen von 70 X <0 X 9""* gesäumt hergestellt, oder bei tief 
U^nder Langsehwelle (wenn der 8ehienenko|»f nur 10"* Aber TrlgM«berkante liegt) find 
bei den niedrigen Trägern nur 2 Winkeleisen von 00 X 00 x 11'°'" , die horizontalen 
Schenkel nach oben gekehrt, zum Säumen des Bleches verwendet. Diese Querstege sind 
in etwa 0",9 bis 1 Meter Bntfemnng, naob der Bahnaebse gemessen, angebracht. Die 
Befestigong der Langschwelle geschieht auf jedem Querstege mittelst 2 Schrauben , jede 
20"»" stark, von denen eine durch das rechte, die andere durch das linke Winkelcisen geht. 
Die Ueberhöhungen in den C7urven werden durch angemessene grossere Höhe des Qncr- 
stegea zwischen den Dopp(>It-T-Trägem ftlr die äussere Schiene hergestellt, wobei also die 
Dimensionen der Langsehwelle unverändert bleiben. Die Querverbindungen zwiselien den 
ZwilUngsbalken sind in etwa l"* Entfernung angebracht und aus Blech von 6""° Stärke 
mit 4 Winkeleisen Ton 60 X SO x S"" gesinmt nnd aoo"" hoch hergeeteilt, aaf ihnen 
liegen starke Bohlen der iJlnge nach. Die Querverbindungen sind zwischen den 

Zwillingsbalken und dem äusseren einfachen Doppelt-T-Träger, der eben so construirt ist 
wie die vorigen nnd in der doppelten Entfernung derselben, also in ea. 2" Entfomnaf 
liegt, angebracht. Die darflber der Länge nach gelegten Bohlen sind IS***" stark, und ist 
jede derselben, wo eine Querverbindung getroffen wird , mit dieser verschranbt Die Be- 
festigung der Schienen auf den LaagschwoUeu geschieht mit vorgebohrten gewühnlichen 
fidiienainigein. 

Die Dimensionen der Hrücken der Orleansbahn mit armirten Längsträgem und mit 
Zwillingsträgern sind hier angeführt, um Beispiele von ausgeführten Con.structionen zu geben. 
Es versteht sich, dass man mit armirten Läogsschwellen und Doppelt-T-Trägern noch 
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grdssare Weiten UberbiHekoi kMu, sofern suluhe nur stark tud besonders hocb und lang 
genug sn erhalten mnd.^) 

Doch worden diesf Kisrn fiir ßssere Längen immer unvortbeilbafter . je s^rintjer 
dta Verhältaiss der ilöhe zur Lilnge ist, da der Steg meistens dicker ist als er zu sein 
braucht and das Gewicht nmötbig gross ist. Bei sehr niedrigen Trägem kann, wenn 
eie M<ib genügende Tragfäliigkeit haben, eine uuerwilnscht stärkte Durchbiegang vorkooi- 
men welche ein störendes Heben der Schienen au den Enden der Brücke vernaUunen 
kann. 

Die Brfleken der Orlenne-Bnhn haben dne Kiesbettnng Aber den Bdilen, welche, 

d» niciit wie bei englischen Brücken Sohvellen in ihr |C''l)ettet sind, hier nor den Zweck 
haben kann . bei etwaigen Kntgleisjingen die Rüder der F:ilir/enge zu tragen und ein An- 
brennen der Bohlen zu verhindern , iui Uebrigeu aber d-da lOigeugewiuht der Brilcke ver- 
mehrt nnd eine VergrOflsernng der üimaisionen der Träger bedingt. 

Man kann daher auch beispielsweise ( 'onstructionen , wie sie die Normalien für die 
Hannoverschen Bahnen enthalten und dort bis zu 1"'.*» Weite verwendet werden 'Fig. IS. 
Tafel XXIX;, benutzen, bei welchen die Rolilcn stark genug sind, um entgleiste Wagen, 
selbst Loeoniotiven zu tragen. Der Anssent rager ist hier der Billigkeit halber von Holz 
angenommen. Die Querstege zwischen den I-Kisen sind von scliwachen I-Kisen. Die 
LangscbwcUen sind in Längen vuu 12 — 17 Cm. durchschnitten und ruhen auf den Flaut- 
sehen der Doppelt-T-Bisen auf. Sie dienen daher nnr sar Befestigung der Sehienoi dnreh 
Hakennllgel. Der iliissere Träger ist mit di r (^hK-rverbindung verseliraubt . um, wenn das 
Holz ersetzt werden soll, leicht beseitigt und wieder augebracht worden zu können. Die 
Daner des präparirten Eichenhoises kann man bidessen ni weirigatens 12 — 15 Jahren an- 
nehmen, da man viele Stelleu zum Nageln hat. Ausserdem liegen diese Träger auf einer 
21 Cin. breiten Holzscliwclle. da man auf den Hannoverschen Bahnen beobachtet hat, dass 
das Auflagermauerwerk der kleinen ßrüeken bis zu IÜ"'j durch die schweren ZOge ge- 
lockert wird. Bs empfiehlt sich daher bei Brücken bis zu 10" Weite diese billige Vbr- 
sichtsmaassregel , wodurch die Klasticilat des eisernen Oberbaues vermehrt wird und er 
selbst wie auch die Fahrzeuge weniger durch die Stüssc leidet, limine andere Art der 
Sehienenbefestigang auf iwei reehtwinkelig umgebogenen Winkeieisen, welche die I-lViger 
verbinden , mit Schraubeu , besitzt vor der einfachen Befestigung auf den Schwellen keine 
Vorzöge, ausserdem flüirt sich hart darauf. Die bekannten Nachtbeite der Laogschweilen, 
Krammwerden, Werfen etc., linden, abgesehen davon, dass sie hier eingeklemmt sind, bei 
so geringen lÄngen sehr selten statt. Auf den Bolsteinischen Bahnen hat man zwischen 
den I-Kisen, die in etwas grösserer Entfemnng von einander liegen, Querhölzer gelegt 
und darauf die Schienen befestigt. Aehnlich ist die Oonstructiou eines BrUckthord in der 
Oldenbnrg-Bremer-Bahn fF^. 9 und 10, Tafel XXIX^ wo gekoppelte Triger von X-Eisen, 
jed(>; I^ül'"" hoch, 1 ri"™ Stegdicke mit ri^""" breiten, is, dicken Flantsehen , und 
darüber eine Lamelle von 1^7""° Breite und lb,5""" Dicke genietet, Trilger von i>'°,4ä2 
Lings Ulden, welche ein, normal gemessen 5*,D2 weites Brttekthor ttberspannen. Der 
FniBWOg , an dessem Rande Säulen stehen , theiit die Oeffnung auf etwa \ ab , so dass 
die Tiengen von den Auflagermitten genies-sen resp. r)'\|7l und 2"',r)!t betragen. l>ie 
Doppelt-T-Balken .sind .')I7'"" voneinander entfernt und haben 173""" breite, 148"" hohe 
Querholzer in ß?«)""" Kntfernung von Mitte zn Mitte zwischen sieh. In Abständen von 
740""" sind die Doj)pelt-T-Trager durcli Üolzm verbunden, die H>""° stark sind, alle 2"". 22 
ist einer dieser Bolzen 37""" stark, geht der Quere nach durch und bat zwischen den ge- 
kuppelten Trlgem «ine anfgesteekte gnsseiseme Hflise, nm letstere in der nOkhigen 1^ 
fernung zu halten (Stehbohmi), Die Triigereiidcn ruhen in gusseisernen Schuhen, welch»« 
auf eine 345*^ breite, 200"" hohe Mauerscbweüe gebolzt sind, die auf dem Mauerwerk 
anfliift. Bfai Verband gegen Horiioniaisohwantningen dnidi diagonale Zugbänder ist nicht 
Toriioden, doch mOehten sieh diese ebenso wie eb FestaMshraoben der Haaenehwelie auf 



*•) Die Barbadier Hatte bei SaarbrOdten walst Jetst I-Eisen Ton It" Länge nnd 396"w 

Höhe, einer Flantschbreitrf von l.")(i" in und mittleren .Stärke von 21™'", und einer .stcgdickc von 
Igmm, welche eine Quetschnittsfläche von 12858 a""», ein Trägheitamoment von 2U0 491 in 
Millimet. und ein Gewicht von 99 Kilogr. per laufd. Met. besitzen. 
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dem Aaflagerquader gegen etwaige Seiteuverüobiebuogen empfehlen; seitliche Bohlen und 
Gelinder fehlen hier ebeofiilli. Die 3", 428 hohen gasMiaernen 8ln1en sind oben 209F^, 
imtMk 222'"" aassen stark und habrn IS*"", 5 Wandstftrke. sie sind mit der Aber ihnen 
Heftenden .Sclnvelle verschraubt ; auf dem Bockelqnader stehen sie ohne weitere Verschran- 
bung auf. Statt gusseisemer SAulen wendet man bekanntlich ancli sohmiedeisemu in solchen 
FlUea «B, welche ans Eafoneisen, z. B. 4 U-£isen an den Koken durch Winkeleiaen* Ver- 
bund t-n niis /usnramengenieleton T- Eisen <-tc in den verachiedeneD Formen hergeateUt 
werden iiiid gegen ätösse mehr Sicherheit bieten. 

3) Ble^htrilger mit €onsoIen (Fig 14 md 15, Teftt XXIX). — Die Dirtani 

von der Mitte der Schiene bis zur Mitte des Bleijhträgers ist auf der Orleausbahn zv 
wenigstens 0","o vorceachrieben , wobei <1ie < Ibcrkrintc (Ifs Trä<;<'rM (r",;<<i über Schienen- 
oberkante sich befindet. Genügt die» iu Curveu nicht, weil die Spurerweitorung und der 
PMI der KrflniDrang mehr Teitengen, so wird die Entfernung der Trflger vermehrt. Iu 
dem Beispiel Fi}r. 1.' sind 3 Mete-r nnirenommen. Auf dentschen Balnicn kinimit wieder 
das Normalprutil in Frage. Die lieberhohuug wird dadurch herbeigeführt, dsms mau den 
Ltagstriger unter der tnneren Sehiene hOher nueht; die Trottoin bleiben in gleichem 
Niveau. 

Uro bei schiefen Brücken jeden Bleehträger symmetriseh rechts und links von «einer 
Mitte zu haben , wobei die Theilung des auf Consolcu betestigteu (ieliiuders mit den (^uer- 
trigem xnsamnenftlU, rnnm ein gewisses Verhllteiss bei vorhaiidener Sehiefe Bwisehea der 
Entfernung' / der Haupttnlger und der Entfernung m der Querfnlfrer vorbanden sein . so 
das« man erhiUt l taug a = y m, wo a der Winkel ist, welchen die Ach«« des Weges und eine 
Normale auf die Bahnachse mit einander machen und y irgend eine gerade oder ungerade 
Zahl dUBtellt. Hierbei hat man es in der Iland, die Spannweite, m und auch a etwas zu 
ändern, um den Zweck zu erreichen. Vür Zwillingsbalken beträgt m von 't"'.^» bis 1™. 
für die vorliegenden blecbbalkeu l'°jl:> bi6 2 Meter. Man wird sich beuiUheu, dem griissten 
dieser Werthe nahe zu kommen. 

Es ist selbstredend, dass wenn man bei reichlich vorhandem-r Hrdic noch Bleeh- 
träger anwenden will, mau die Fahrbahn über diese Träger legen wird, wodurch die Cou- 
ttmetioa des ^semen Ueberbnnes erheblich vernnfadit nnd daher lelditer wird (Fig. 16, 
Tafel XXIX). Man legt dann die Hauptträger unter die Schienen oder jeden um einige 
Centimeter weiter nach aussen, um mit der Schraube, welche zur Befestigung der Bohlen 
auf den Trägern dient , weiter vom Schienenfuss ab zu kommen. Oben an den Trägem 
werden im Winkel gebogene Lappen an der Aussenseite festgcnietet , durch welche die er- 
wähnte Schraube geht nnd jede dritte Bohle befe>tif,'t. Di*- Bohlen sind (i"',l.'» stark und 
bilden ein sicheres Plateau, um etwa entgleiste Wageu zu tragen. An ihren Euden ist Je 
efaie Lengsehwelte, 0',20 im Qnndnt sturk, flbergel^ nnd mit jeder Bohle verschranbt, 
welche Langseliwelle zugleich zur Befestijninjr des Geländer? dienen kann. Die Schienen 
sind mit etwas abgekürzten Hakennägeln belestigt. Die Bohlen haben eine möglichst grosse 
.Breite bis n etwn 30 Centimeter nnd liegen des besseren Abtroeknens halber mit 2 Centi- 
meter Zwischenraum. Will man nicht, wie es auf fraiizö^i.'uthcn Bahnen , auch in England 
mehrfach gebrftuchlieh ist , Kies auf den Bohlenbelag bringen, so wird man die als Muster 
vorgeführten Oonstructiunen leicht abändern können und dabei Qucrbohlcn den nach der Länge 
gelegten vorziehen, weil letztere bei etwaigen Entgleisungen leichter durch die Kadilantaeheu 
zerschnitten werden können. Eine solche Construction aus den Nnrm.-ilien der Hannover- 
schen Babuen zeigt Fig. 17, Tafel XXIX und man kann, wie punktirt angegeben, wenn 
es gewilnseht wird, o^;leieh nun dies bei Brfleken gaAngar Llnge crqMren kann, mit 
leichten eiaemen Consden , die jedem Querträger gegenüber auskragen, ein Trottoir 
anbringen. 

Die Tabelle 3<) (S. 560) giebt die Eisengewiehte der Hannoverseben Conatmetionen 
Fig. IG. 17 nnd IS, Tafel XXIX. Derartige Brücken können jetziger Zeit ftlr etwa .^5 Mark 
per 100 Kikigr. Schoiedeisen nnd 22 Mark per 100 KUogr. Qnsaeiaen beiyasleUt werden, 



CoUectaneen über einige zum Brücken- und Maschinenba\i verwendete Materinlien etc. 
von V. Kaveu. Haunovor, Scbmorl und v. Seefeid. Iäü9, p. 42 etc., auch iu Zeitschr. des liannov. 
Arddt.- md Ligeo.-Ver. 1868 ahgedmekt 
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inoi. dw OerOste aoci Koctn fSr die AvftteUaiig «ad frei Btnetelle, Meh bei gHbaeraa 

Eisenbahntransporte von der Fabrik her. Diese Ocwirhte können auch für die Diinensions- 
berecbnungen anderer Coiutractionen zu Grunde gelegt werden. Daa Gewicht des bdlzerneu 
Bohlenbelags, oder der QnerechweHeninid des Bohlenbelags, derSehienen nnd des Kieaeeirie des 
Gelinders , wenn man es anwenden will, i^t in jedem Falle leicht zu ermitteln oder «oeb 
wie die mobile Belastung fBr Biaenbftbabrttcken an» den Tabellen und ErlInteraageB in 
§ 3 zu entnehmen. 



Tabelle der Gewiehte für die Gonstruetionen 
(Fig. 16, 17 und 18, Tkfel XXIX). 



p«r Ulli. Ib 

Kilogr. 


1« 
I** 

t 

tor. 


! 0 

! UcM« 
' W«lto 

f| «» 
Metern. 


L 

OUM 

Trlfcn. 

HntT. 


TM XXIX. 


j ToUlj 


e wirbt. 

Aar 
Aalaftr. 

Kilofr. 


18830 


! 


1,17 
1.17 


2,05 

2,12 


=^ 

ifig. 16 
- 17 


570 
404 


243 
278 


14040 


) 


1.75 
1,75 


2,70 
2,70 


- *5 

- 17 


703 
629 


243 

278 


11300 


1 


2,34 
2,34 


3,40 
3,40 


- 16 

- 17 


1057 

763 


263 
278 


107B0 


1 


2,92 
J,02 


3,80 
3,80 


- 16 

- 17 


1224 
1 1110 


260 
278 


10700 


1 


3,51 
3,51 


4.38 
4,38 


- 16 

- 17 


1796 
1352 


2(i.< 
278 


10790 


) 


4,38 
4,38 


5,26 
5,48 


- 16 

- 17 


2895 
2109 


257 
248 


10S70 


) 


5,26 

5,20 


6,43 
6,43 


- 18 

- 17 


3770 
2457 


248 
248 


9fi90 


i 


6,13 
6,13 


7,30 

7,30 


- 18 

- 17 


4887 

3078 


248 

248 


«730 


1 


7JM) 
7,30 


8,47 
8,47 


Ii? 


5498 
42» 


290 
198 


8000 


1 


8,76 
8,76 


9,9:{ 

9.93 


- 18 

- 17 


' 74H3 
5839 


290 
29S 


7S60 




10,22 
10,22 
10,22 


11,98 

11,98 
11,98 


- 18 

- 18 

- 17 


9306 
8882 
8071 


5U5 
505 
505 


6680 


1 


11,68 
11,08 


13,43 
13,48 


- 18 

- 17 


10686 
9429 


505 
000 



I 10. GoMiraetloii ud Bereelmuig der lUirliihii ud lUuMlBtiiger 
fBr WegMeküu — Die FbIiiImIiii der Wegbrttekeii ist in DentocUuid duehaiu 
Tonschieden von der der BrttAtliore. 

A* Hotabrficken. — Fast nur bei Hängwerken, selten bei Sprengwerken, 
fiut gar nicht bei freitragenden Balkenbrücken werden Qncr- oder Zwischenträger 
angewendet. Beide kommen als rechteckige oder quadratische Balken vor, und 
werden erstere bei Häng>verkcn unter die Hauptträger gehängt, bei den Spreng- 
werken und freitragenden Balken auf dieselben gelegt und mit denselben verbobtt. 
Die ZwioehentilseriiallMii liegen stete anf den Querträgern. 

Die FahrbahB besteht entweder aus einfachem oder doppeltem BohlenbeUige, 
oder ane ein&eliem Bolrienbelag mit daranfgeochttttelem Kieae oder Sehotter, oder 
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euMT Lage von Saud und Stein- , oder Hob-PflMler. Da diese Fahrbahnoonitmfr» 
tionen ancb bei den Eisenbrttcken vorkomnmi, SO sollen dicmlbea dort (antor B 

dmes §; näher beschrieben werdeo. 
B. Eisenbrttcken. 

a. FahrtNihn der Wegbrflcken. — Bei dmr Fahrbahn der Wegbrilcken 
antorgoheidet man naeh Winkler'*) die BrUeknideeke nnd die Fnhrhehntafel. 

1) Die Braekendecke der FthrlMhii fttr Wegbrttcken kann am Hols, 
Stein, Beton und Asphalt bestehen . 

Der einfache Bohlenbelag Briiekenstreu wird nur bei kleinen WegbrUcken 
und auch nur dann, wenn die Fn-cnienz des Weges eine äusserst beschränkte ist. 
angewendet, da dieser einfache ßulag sehr schnell abgefahren wird. Die btärke der 
Bohlen riditet sieh nadi dem Raddmeke und der fieiteagenden Weite denelben, nnd 
betrügt etwa 10 — 15 Cm.»}. Die ZentOrang des Hohbelage wird theUs dnreh 
die Fuhrwerke, tiieils durch die Witterung hcrbeigeftlkift, nnd ist es daher bei wenig 
benutzten Wegen entschieden vorzuziehen, den Belag nur ans eiufacben Bohlen her- 
zustellen, bei welchen die Nutzlast den geringsten Beitrag zum Verderben des Holzes 
liefert. ^Bei grosser Frequenz des Weges ist es jedoch rationeller, eine doppelte 
BoUenlage ansuwenden.) Die FahrboUen werden stets normal sur Fshrriehtung mit 
hSehstens 5"" Zwisohenraom verlegt nnd mit den Trlgem Tenehnuibt. Der ehifiMhe 
Belag besteht gewöhnlich aus Eichen-, nicht selten jedoch aus Nadelholz. 

Der doppelte Bohlenbelag wird gröästentheils derartig verlegt, dass die 
unteren Bohlen, welche aus Nadelholz bestehen und den ganzen Raddruck allein 
ohne Uulfeleistung der oberen Bohlen zu Übernehmen haben, einen Zwischenraum 
▼on etwa 2 Cm. erhalteD, und bdde Belage sich mit den Fugen decken. Die 
oberen, gewOhnlieh ans Eiehenhols bestehenden Bohlen sind sehwfteher als die 
unteren, heben etwa 5 — 7 Cm. StSriM, nnd sind der Abnutzung durch die Bäder 
allein unterworfen. — Bei Berechnung des unteren Belags nimmt man gewöhnlich 
an, dass der obere nichts zu tragen veriniige, dass der obere Belag die Fugen des 
untern decke, und da.ss zwei neben einander liegende untere Bohlen Eine Radbe- 
lastung aufzunehmen hätten, vorausgesetzt, dass die Spurweite der Wagen, welche 
B wischen 1",3 und 1",5 wechselt, im Mittel zn 1",4 anzonehmen ist, nieht kleiner 
sei, als die freitragende Linge des unteren Belags. — Nach Winkler wiegt das 
Nadelholz im durchnftssten Zustande 9d und das Eichenholz iOd in Kilogr. per 
wenn mit d di« Dicke des Belags in Cm. bezeichnet wird. Diese StKrke wird be- 
rechnet nach der Formel 



wenn U der Raddruck in Kilogr. , / die freitragende Lauge der Bohlen in Metern, 
h die Bohlenbreite in Cm. und « die zulässige Beanspruchung des Nadelholzes 
an 60 Kilogr. per beseiehnet. 

Das Holzpflaster findet in StSdten hinfig Anwendnag nnd hat den Vorzug 

des geringen Gewichts und der elastischen Uebertragnng des Raddruckes. Dasselbe 
besteht ans Eichenholz, mit dem Hirnholz nach oben und unten, und wird auf 
starken, aber schmalen Nadelholzbobleii , wcliln- einen Zwischenraum von 1—2 
Cm. zur Wasberabführung erhalten, oder auf Eisuuplatten verlegt. Die klotze 
weiden in der Fahr-Riebtnng in Verband gesetzt nnd müssen naeb allen Seiten eben 

») Dr. £. Winkler, Eiaerae ÜrUckeo, Ueft IV, ^uercoiutruetiODen p. 20 u. f. 
SMltaCk *. if. lSMaMa.1iMtelk 1. 4. lU. 38 
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80 grossen mit S«nd ausgelllUten Zvvi«chcnr;ium erhalten, dass sie sich bei Regen- 
wetter ausdehneu können. Die Befestigung der Klötze erfolgt entweder mit dem 
uut«reu Belag durch seitlich schräg eingeschlagene >iiigel oder durch seitlich ange- 
bfaclite Dttbel unter dnander. Gewöhnlich habm die KlOtae gidohe Seiten v«n etwa 
16 Gm. Lttnget deeh iit nndi manehmal di» fiEBlie dne grOiaeie. Du G«wieht der 
Holzklötze ist nach Winkler^*) angefähr lld Kilogr. per D™, wenn d die Höhe in 
Cm. bedeutet. Auf sehr frequenten Strassen nutzte sich nach Wink ler"^"l dieses 
Ftiaster jährlich um 3 — r> "" ab. Bei der Berechnung der Stärke des Belags ist nur 
die untere Bobienlage als tragend zu herUcksichtigen und eine Vertheilung des 
Dnuto dnidi die KlINie nieht «nsnnehmen. — In nenetter Zeit hnt man die Zwl- 
■ohemrftnme der HoteUOtse mit Cement, Asphalt eto. anegefUlt, aneh ü» KUMae 
selbst mit Oel getränkt oder dieselben imprägnirt. 

Eine Beschotterung der Wcgl)rlh'ken wird sehr (»ft angewendet und hat 
den Vorthcil der grossen Billigkeit und der grösseren Druck Übertragung, aber den 
Nachtheil des grossen Gewichts s. Tabelle p. Ö35j. Da die Beschotterung nur aas- 
gebessert, nie aber eine von Gnrnd ans neue DeÄe aa^elmusht wird, so wird die 
Unterlage der Beeehotterug niemals bksgelegt. Es ist daher «ine Ton oben statt- 
findende Untetsnchnng der Unterlage nicht möglich, was namentlich bei HMsbohlcm 
als Unterlage von Nachtheil sein kann. Die Beschotterang erhält seitwärts eine 
höl/erne oder eiserne Randschwelle, um dieselbe festzuhalten. — Das Gewicht der 
Beschotterung ist etwa 20 d in Kilogr. per w(»riu d die Stärke derselben in 

Gm. bezeichnet. Die DruckUbertruguug durch den Schotter auf die Unterlagen ist 
nach Winkler «•) pro Bad» (10 + U^d)* in worin d die SehotterdieiLe in 
Cm. bezeichnet. 

Beton ist anstatt des Schotters öfters znr Anwendung gekommen, und 
zwar t) Cementbeton. aus Cpmpntni<>rtel und Sdiotter gebildet, 12 - IS Cm. stark, 
ttber welchem, da der Ceinentbeton der Zerstörung durch die Kader wenig W ider. stand 
leistet, eine Asphaltschicht von 2,5—4 Cm. Dicke aulgebracht wird; 2j Asphalt- 
beton, ans einer Ifisehnng vmi Asphalt nnd Schottn' bestehend, welcher efaM Dicke 
.von 12—20 Gm. eriiKlt; 3) Theerbeton, ans Steinkohlenthecr, Pech, Schotter nnd 
Send zusammengesetzt nnd in einer Starke von 10 — 18 Cm. ansgefllhrt . 

Das Steinpflaster, ans dem härtesten, widerstand.sfiihigsten Materiale ge- 
fertigt, ist jedenfalls die danerhafte.ste Brtlckendecke. Die Steine erhalten eine Höhe 
von 15—20 Cm. und eine rechteckige oder (juadraiische Uberhäche von lü — 20 Cm. 
Seitenllnge nnd werden in dne Kiesbettuug von 8 — 15 Cm. Dicke gesetat Den 
Gewicht des Pflaster« bctriLgt nach Winkler ») per i&d-h 19«^ in Kilogr., 
worin d die Pflastersteinhöhe und </, die Höhe der Sandsehicht, beides in Cm. be- 
deutet. Das Steinpflaster wird wie das Holzpflaster in der F\ihrriehtung in Verband 
gesetzt, und erhält wie die Schotter- oder Betondecke in der Mitte eine Wölbung 
zum schnellen Abfluss des Wassers. Eiue DruckUbertragung findet nur durch die 
unteren Sandschichten statt, welche auf Holz- oder Eisenbelag oder anf einem SUAn- 
gewölbe ruhen kann. 

2) Die BrftekeiitafBl der Fahrbahn fttr Wegbrttcken. — Dieselbe wird 
entweder ans Hobt, Gnsseisen, Sehmiedeisen oder ans Ston beistellt. 

») Dr. E. Wfakler, Eiserne Britaksa. Heft IV. QnMDomtraetiooen, p. 20 u f. 

-'' UelMur Anwendnng von Tbeerconcrct 7iir Abdeckung vod BrUckeo mit bülzemem Ober- 
bau vuu Röbbel CD. Zeitachr. <1. haonov. Arcb - und iDgeu. -Ver. Band II, lt)5ti, p. Iö2 — 155. 
AbbiU. und Kortwaagabw. 
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Die hölzerne Brückentafel besteht entweder au» Nadelliolx-Bohlen von S bis 
15 Cm. Stärke s. p. 561, die BrUckeude<?ke oder aus gtärkereu Holzem, welche stets 
der Länge nach normal zar Fabrrichtuug auf die Trüger gelegt und mit denselben 
Ttnchnuibt werden. Hla4g liad nioht alle Bohlen (oder Hoher) auf den Trigem 
befestigt, eondem ma abweehaetnd jede 3. oder 3., «• ist dann nOtiiig, die losen 
dadurch vor dem Verschieben zu schützen, dass man dieselben durch darüber genagelte 
Flacheisen oder Bohlen mit den festen verbindet Die Dicke der Bohleu ist. wenn 
mit (j der Raddruck in Kilogr.. a die freitragende Länge der Bohlen von Unterlager 
zu Uuterlager in Cm., 6 die Boblenbreite in Cm., s die zulässige Beanspruchung 
das Hohes (60) in Kilogr. per beaeielinet: 



Es verhalten taxsh also die Stärken zweier Bohlen wie die Quadratwurzeln der 

Itadbelastnngen, oder wie die Quadratwuraeln ihrer freitragenden Länge, oder um- 
gekehrt wie die Quadratwurzeln ihrer Breiten. — Lie{;t eine .Sehotter-. Kies- oder 
Sandscbicht auf den Bohlen, so wird sich der Raddruck nach § 10, p. 562 rer- 
fteilen and ist mter BerOekaiQiitigung der Vertheilnng die Dicke der BrUckentafel 
an beiedm«!. 

Das Oewicht des Holzes ist p. 561 an 9d flir Nadellioh, und an 10«^ in 
Kilogr. per fllr Eichenholz angegeben. 

Gusseisenplatten sind häufi;,' in Anwendung gekommen^*) und widerstehen 
der Nässe besser als solche von Holz und Schmiedeisen. Sie kommen stets in recht- 
eckiger Form Tor nnd sind entweder an 2 oder 4 Seiten unterstützt. Die erstere 
UntentUaang erfordert awar atiikera Platten, aber eine geringere Ansahl der Unter- 
lagen, ht aaofa genauer ausznftthren nnd im Ganzen an empfehlen. Die Form der 
Platten ist verschieden und es wechselt deren Länge zwischen 0",5 — 2",9. Das Ge- 
wicht derselben beträgt nach Wink 1er 2" r/ ^ 10(1 -4- (t,i3(V.a in Kiloj^ i>er 
wenn mit U der Raddruck in Tonnen und a die freitragende Länge der blatten in 
Cm. bezeichnet wird. 

Das Sehmtedeia«! Itonunt ab BrVekendeeke In rielen Femen vor nnd swar 
ah Omega-, Winkel- nnd T-Eisen, ah Wellenhleeii, HXagebleeh, Bnekelplalten nnd 
BlechgewOlbe , auch hat man Vantherin-Schwelten und Zoreseisen verwendet. Ist 
wieder G der Kaddrnck in Tonnen und a die freitragende Weite in Gm., so ist das 
Gewicht in Kilogr i>er □'"Brückentafel nach Winkler^«) fUr 

T-Eisen . . . */ = 71 4- 0,27 1 G .a Wellenblech . . y = 15 + 0,184 (i . « 
Brtteksohkmen . ^ = 78 H- 0,800 O.a Hängebleeh . . ^» 31 -h 0,056G.a 
Barlowaehienea . y « 44 + 0,16A6>.« BleehgewOlbe . . y « 88 -h 0,0680. a 
Vantherinsehweihn 33 4- 0. 1 25 6» . a Stehende Bnekelpl. ^ « 21 -f 8,0 G 

Zweseisen r; — :<•> 4 0,121 O.a Hängende - y - is + 7,ot; 

Bei den Buckfiplatten ist vorausgewetzt . dass die lichte Pfeil hrdic gleich ' 
der lichten Weite des Buckel« ist. Das Trägheitsmoment des Welleublechs ist nach 

WiDkler: 7*= |o,n -H 0,16 bhH, wenn mit b die Länge einer Welle in Cm., 

^ Yeifl. die liutirspreebrUcke iu Berlin. Berlio. bauzeituDg- Ibtib, p. Abbild. 
DI« kttVM md traf« Od«ri»rfleke lo Bradau. Dietelbe Zeitaehr. 1868, peg. 157-174. A. NotiiMi 
Ober neuere Brtickenbauten in Eo^Iand, von Tellkanpf. ZsltSflhr. des kamOT. Arohlt.-«. logMl.- 
VereiD». Band III. p. 174. Abbild. 

*; Dr. B. Winkier. EiaerM BrOokm, HeftlY, QuereombnetloiMB p.2Sn. f. 
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mit h die ganze Höhe in Cm. and mit o die Blechdicke iu Cui. bezeichnet wird. 
Das Gewicht i«t dann g » 102S in Kilogr. per wenn h == 0,356 ist. Gewellte 
Bledie werden neuerdings seiir bftnfig angewendet. Anf einigen Brttelran liaben die- 
selben eine Dicke Ton 3"** (bis 6'") und die WcIU>n gind nach einem Kreisbogen von 
48"° Halbmesser gebogen, haben 28"'" Pfeil, die Entfernung der oljereo Wellenscheitel 
betnlg;! zwei Hai 68""", über den Wellen ist eine Kies- Schotter- oder Betonschicht 
augebracht von etwa HO"" bis läO""" StÄrke. Die gewellten Bleehe liegen gewöhn- 
lich quer Uber Balken aus Doppelt-T-Eisen , deren Entfernung von Mitte zu Mitte 
0,67 Meter betiSgt nnd deren Holie und Gewieht ftr Brtteken Ton 3 Meter bis 8 Meter 
Spenuweito swisehen 17&— SOO"" nnd 24—54 Kilogr. per Isnfd. Meter «nes TiSgeni 
schwanken ^" 

Sclimiedeiserne Gewölbe bei Rrlickcubahnen , aus Platten mit sehr geringem 
Pfeil, kommen seltener vor, dagegen werden seit längerer Zeit Mallet s gebuckelte 
Platten vielfach augewendet. ^'j Dies sind Blechplatten von z.B. ü'"" Dicke, l'",2 bis 
1*,8 im Qosdist nnd mit 50^ resp. 80"" Pfeil, welche die Form eines Hachen 
KlostergewOlbes nnd borisontale Binder haben, mittelst deren sie anf die netsfSBrmig 
gelegten Triger angenietet werden. Sie besitzen grosse Festigkeit und gewähren der 
Fahrbahn grosse Seitensteifigkeit. Sie werden mit Soliotter oder Beton Uberdeckt, 
und darüber kommt Mac-Adani, Theereoucret oder Pllaster, auf einif;en englischen 
Brucken liudct sich Uber ihnen ein leichter Coucret von Korkabtalleu und Asphalt 
und darüber Holzpflaster, 

Die sdmiiedeiseme BrBdLendeeke hat den Vortheil der leichten Befestigung 
durch Niete und der Sicherheit gegen BtOsse. Um das Rosten zu verhindern, wird 
das Schmiedeisen oft verzinkt, hftafiger jedoch mit einer Asphaltdecke, oder mit einem 
Asphalt- oder Theer-Anstrich versehen Für gute Abwässeruug rauss gesorgt werden. 

Zu steinernen («ewölben als BrUckentafel nimmt man in der Kegel Ziegel, 
welche zwischen guss- oder schmiedeiserne Träger gespannt werden. Die Kämpfer 
bestehen in der Regel ans Eisen« welchen die schrige Fliehe der GewOlbAige beim 
Qiessen oder dnreh vernietete Bleehe gegeben wird. Znr Ersielnng eines geiingeren 
Eigengewichts wendet man hftnfig Hohlsi^el an. Aach Gewßlhe aus Cementbeton sind 
in Gebrauch gekommen. Die Kappen spannt man entweder parallel /ur Fahrrichtimg 
wie die Gewölbe bei maHsiveuBrUcken . was wohl das Rationellste ist, und bedarf dann 
der Zwischenträger nicht, oder normal dazu und muss daun Quer- und Zwischenträger 
anwenden. Bei ersterer Art mtlssmi die iassersten Kappen gegen die leliten Quer- 
träger nnd nicht etwa gegen das Widerlager sich lehneo, damit der eiserne Ueber- 
bau von dem Steinunterbau unabhängig ist und weil der rdi* rbau bei Temperatur- 
veränderung seine Länge iindert. Eine Diagonalaussteifung ist hei Oewölben nicht 
mehr erforderlich. Die Kappen mUssen mit Cement oder Asphalt Uberdeckt seio, 



Typei de ponti vleliiaia mtolUqvee dn IMpartMaent de rindra p«r Lefread. Movv. 
Annalea XIV. 186S, p. 62 — 63. Abbild, uud Koatenaoschliige. 

BelMtuogsprob«!! mit geweUteiu Bleche uuf dem DiUioger Hüttenwerke bei Saarbrücken. 
Wodienbl. des Berliner Ardiit-Vereina III, IS69. p I4<). 

3<) Malle t B Ki'buckelte Platten, deren Anwendung, Tragfähiglceit und KoBteu im Wochen- 
blatt des Berl. Arcli.-Ver. II, IHfiS, p 277 u. 27s A ; deren AowendoDg sa Sttaaee&brilcken, da- 
selbst 1, p. 22U u. aa;», in Anwendung zu («ladbacb und Saarbrücken. 

**) Cfaelies bridffe. Civil Enif. and Areh.-Jonraal 1864. Nov. I. Aneh daidbst: Tbe 
WTOBfht iroa road bridfjp of ttie Channt: rr(j';s niilu:i\ by Parkes. AuR. «nd Sept. 1. I'*'!^ 

**) Dr. Fränkel, Constructiou und Berechnung von FahrbabDen fUr eis. ätraMenbrUekeu. 
Zeitaehr. (Ur BMuresen v. Erbkra, 1668, p. 17ft— 262. 
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damit die Niederachlttge nicht eindringen können, und stets eine gute Abwiftening 

erhalten. Die Nachtheile dieser Con^tniction bestehen in dem grossen Gewichte (e. §3, 

Tabelle p.öH') . Die Spannweite der (iewölbe ist etwa 1 "'.(i- --i'".«) Ix'i ';, ' -,i Pfeil. 
Nach Winklerj" ist die Stärke des GewOlbes auszudrücken durch die Formel. 

rf= yQ JimJ^-f^l] ] m Meten, 

wenn G der Raddruck in Tonnen, k die PfeühShe in Metern, / die Spannweite in 
Metern besdchnet, und die Länge h, auf welche sich der Kaddrnck vertbeilt, sa 0",S 
angenommen ist. Das Gewicht des Gewölbes ist nach Winkler ^ = 0,08 + 0,08 6 
+ 0,04G?./ in Tonnen per □". 

Steinplatt«u, welche an 2 oder 4 Seiteo auterHtUtzt sind, finden häufig An- 
wendung. Die Fugen werden in der Regel mit dnem Theer- oder 'Asphaltmörtel 
ansgefllllt nnd die ganae Deoke damit Übergössen. Die GrOne der Anflagerplatten 
ist etwa 0,75-1-00 im Quadrat nnd es bestimmt sieb die Stirke naeb Winkler m) 

der 'iseitig untersttttzten Platten d = in Cm. 



48eitig - - rf=]/|.?? 



worin (j der Kaddruck in Kilogr , / tlie Spannweite und /, die IJrcitc der Platten 
gleich gross ist und « die zulässige Beanspruchung der Steinplatten auf Zerbrechen 
in Kilogr. per bedeutet. Naeb Banscbinger»^list die snllssige Beanspracbiing 
der Torsdiiedenen Steinsorten anf Bmcb bei lOfiteher Sieherbirit für 

weichen Sandstein . . « s 3 Kilogr. per 

Dolomit ...... ssB 5 

Molasse-Sandstein . , « = 6 

Jura- nnd Muschel-Kalk « = 7 

harten Sandstein . . . « =s 8 

Traddt «»13 - - - 

• Oranit *asl7 

Dioiit # = 21 - 

Glimmerschiefer ....» = 25 
Das spec. Gewicht der Steine schwankt zwischen 2,0 fUr die wenig testen 
und 2,8 fUr die festen. Das absolute Gewicht der Platten ist nach Wink 1er 'Vi etwa 
^ = ü,l4 + 0,0566 in Tonnen per fllr spee leiebte 
y=s 0,20 + 0,082 Cr - - .... schwere 
Stefane [G der Raddmck in Tonnen). ~ In Hannover hat man auf Chaoseeebrllcken 
die zwischen Quer- nnd Längsträger sich l)il(icnden Fächer von nahezu 1"M im 
Quadrat mit Sandsteinplatten von 122'"" Stärke abgedeckt und die l'".2 lireite Fahr- 
bahn mit Thecrcuncret in der Mitte ITO""", an den Bordsteinen 97""" stark versehen, 
ebenso die Trotbrfn mit Stranplattm von 97"*" I3kke bedeekl. ^ Aehnlich sind Emen- 
babnbrIlAen anf der Chntbam-Dover Bahn mit Qn«rtrlgem von Doppelt-T-Eisen, 
welche in etwa 0"*.75 Entfernung liegen, versehen und xwisohen diesen Quertrlgem 

M) Dr. E. Wiakl«r, ElMne BrQekeo, Heft IV, QaererastmotioiieD, p. SO e. f. 

.T. Kau8chinger. Mit t liril ungen aai d«n nmeliaalMb-teehBiielnn Labmalorion der 
k. polyt«cbot8Cben Schule in Httocbou. 1874. 

**: Beaehreibiing dw eisemeo Oberbsvei der Chansseebrfleke Uber die lee bei Glfboni and 
der daMlbet mit Steinplatten HDKeHtellteu ZcrdrUckungsversuchc-, von Quantz. Zeitschr. des! 
AieUt- a. IageB.-VereiM. Band XIV. 1668, p. S2— 72. AbbUd. und Koetenaagaben. 
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sind starke 8eliioferi»latten angebracht, worüber Kies geschüttet ist. in dem <lie Rah»- 
Bchwellen liegen. Diese Conatruction würde sich auch fUr Wegbrttckeu eignen, 
b. Die Bahn der Fusswege fUr Wegbriickeu. 

BiiUeii ▼an 5 bis 8 Cm. Sttrke, welche entweder quer oder' IXogs der 
Briloke gel^ werden, wendet man «ehr tenflg an, nnd befestigt ^ entweder anf 

die besonders fitr die Fusswege angesdiraiibten ConKolcn, oder anf die Holz- oder 
Eisenträger. Zur Berechnung der Bohlendicke wird angenommen, daHH etwa auf 
0™,5 I.^nge 1 Mann mit Gepäck li)^ schwer, stehen wird. Dafür kann ind Eigen- 
^wicbt der Bohle nach Wink 1er gerechnet werden per laufd. Meter Bohlen 
170 Kilogr.. nnd es ergiebt sich dann die Stärke derselben in 

0,15-4= in Cm. 

wenn / die freitragende Länge der Bohle in Cm. und b die Bohlenbreite in Cm. bedeutet. 

Da.«s CJuss- und Schmiedeisen findet gleichfalls zu Fusswegen Verwendung 
und zwar in derselben Form wie zu der Fahrbahn. Die schniiedeisernen Formeisen 
haben nach Winkler ein Gewicht von etwa 34 Kilogr. per da» Welienblech 
von 1028 Kilogr. per (S die Dicke des Blechs in Cm.) nnd die Hängebleehe, 
BleehgewOlbe nnd Bnekelplatten von 32 Kilogr. per 

Aneh SteiBplatteii kommen nieht selten bei Fasswegen vor, nnd erhalten 
* dann eine Stlfcrke von 

d== in Cm. für Platten von geringer Festigkeit 
c/ = } / - - - - - grosser 

worin / die freitragende Länge iu Metern bedeutet. Man wird jedoch auch deu 
festen sdten eine geringere Stirke als 8 Cm. geben. Das Gewieht der Platten 
sehwankt swisehen 120/ nnd 200/ Kilogr. per (/ in Het.). 

Hier dtlrfte der Ort sein, die bei praktischen Ansflihmngen benlMhigten speei- 



fischen Gewichte einiger Banmaterialien anzuführen: 

1. Schmiedeisen 7,7 

2. Gusseiseu 7,2 

3. Quader, a) ans Granit 2,7 

b) - Kalkstein 2,6 

c) - Sandstein 2,4 

4. Mauerwerk, a; aus Bruchsteinen 2,2—2,4 

b; - Ziegeln 1,6 

5. Der Körper einer Steinpflaster))ahn ohne deren Unterbettuug : 

aj aus behanenen natürlichen Steinen 2,4 

b) - Klinkern 2,1 

6. Sandbettnng 1,8 

7. Erdschüttung 1,6 

8. Der Körper einer iSteinficUagbahn 2,0 

9. Eichenholz 0,8 

10. Nadelholz 0,6 

11. Cement 2,8—3,0 

12. Blei 11,4 

13. Zink 7,0 

14. Zinn 7,3 



Dr. B. Win kl« r, Eisen« Brücken, Heft IV, (^uereufutroctiooeB. p. 20 u. f. 



Digitized by Google 



XI. COKSTKUCTIOM VQH WSSBRÜCKSII etC. 567 

c. Zwischenträger fUr Wegbrficken. 

Dieselben erhalten im Allgcinoinen die gleiche Congtruction, wie die der Brttck- 
tbore, nur wird ihre Entfernung von einander eine geringere sein, da dieselbe in 
den meisten Fällen abhängig ist von der CouKtruction der BrUckeutafel. Zur Berech- 
uuDg der Zwischenträger genügt es nach Wiokler (Querconstr. p. 117], das Gewicht 
der Brttekentafel vnd BrUekendeeke m 390 + 206.« in Kilogr. per □" 
Wid fttr Brnckentafel, BrUekendeeke nndZwitekentrif er sn 410+24 
in Kilogr. per anzunehmen, wenn mit G der Raddruck in Tonnen, und mit e 
der Abstand der Zwischentiflger in Metern beeeichnet wird. Dm Gewicht der Zwi- 

aehentrilger in Kilogr. per lanfd. Met. ergiebt sich ftr Z-TMger xn ^ 21 + 5,6 — , 

und fllr Blechtrilger so y = 18 ]/— , wenn mit M das Maaumabnoment in Kilogr.- 

Met. nnd mit $ die sattasige Beanspruchung in Kilogr. per beieiebnet wird. 
Denn eigiebt sieh nach Winkler daa Gewieht der Zwiaoheatriiger 

fOr I-Triigitr fir Bleoktrider 

1. für leichte Wagen . . . (G— l.f» , /> = 21 -f- (2,9 + 2.1 r /i . 11,0+ (1 -f-0,23r '1 +o,37/ii 

n. -schwere - . . . . {G»mi,i) i), /» = 21 + (4.2 + 4,üci /| ; 13,4 -f (1 + Ü,2ti<!j(l + ü,37 /,} 

m. - sehr SBhwwe Wagen (C?— &,0 r) ; p^2i+ (6,6 + 5,2 e) 1% ; 16,5 (1 + 0,26 0} (1 + 0,37 /|) 

in Kilogr per lanfd. Meter. 

Die sweekmlaBlgBto EnlffBmnng der Zwioehontrilger, sowie daa Gewicht der 

Zwisdieotrager, mmmt der Brttekentafel in Kilogr. per ist nach Winkl« (Qoer- 
oonstr. p. 118 n. f.) in folgender Tabelle gegeben: 







M 


i 

i 


(- in Mftern. 


1 


1 

V 


iti Kilvgr. (iiT 








II 


ZoeckmtiuitKkt« Kotf«rnan( der ZwischeBlracer 


liewirht der Zwucheatragpr taminl Htucktn- 






II B 




warn uiummimm 






iw iwnin 


von 






Zoreneiten. 




HnDftebUrh. 


Zore»»!««!!, 


WnUonblech. 


H*ng«bl«eli. 




I- Träger. 


"1 














I 


Leichte WaKen 


l.ä 


l,ü9-f-0,U03/, 


0,8S-f 0,051 /; 


1,60 + 0.093/, 


72+ 4,7/, 


64 + 4,«/, 


54+3,7/, 


II 


Schwere 


;<,u 


0,7!) |-n,0;,H/, 


0, «4 +-0.047/, 


1,16+0,085/, 


89+ 8,2/, 


S5 + y.l /, 


70 + 


III 


Sehrschw. - 


5,0 


0,(>2-i-U,Ubti/, 


0,60 + 0,054 A 


0,91 +0.097 /, 


107 + 13,1^ 


107 + 15,1/, 


84+8.6/, 




B 1 echt rüg er 
















I 


Leichte Wagen 


1,^ 


0,8« + 0,|(l4i, 


0,<>9+0,0'«4 /, 


1.26 + (1,152/, 


r,f, + .|,s/, 


56 + 5.7/, 


55 + 3,6 /, 


II 


Schwi-re 




(»,«7 -f-ü,ü8l /, 


0,54 + 0,(1«')/, 


II,'.)'« 1- 0, 1 |S /, 




i;» + s.(i/, 


68 + 5,4/, 


III 


.Sehr schw. - 


5.0 


'0,57 + 0,069/, 


0,16 + 0,056/, 


0,M \- 0, Krj /: 


Htti -f !»,!)/, 


105 + H 6/, 


^3 f 7-.2/1 



Im Allgemeinen ist das Gewicht fttr Zwischenträger nnd Brttekentafel nach 

Wickler 

<7 = 45 4- 2,:U, 4- 1 Ur' + 1 .7 (7 /, in Kilogr per □«> 
worin U den Raddruck in Tonnen nnd /, die Länge der ZwiHchenträger in Metern 
beniflhnet. 

Die Beredmung der Dimenrionen für die Zwisehentrüger erfolgt naeh den 
Oleichnngen 35), 39), 41), oder 42) nnd 48). 
d. QnertHlger fDr Wegbrficken. 

Die Constrnetion der Qaertrttger fUr Wegbrttcken ist kann fon der soleher 

für BrUckthore verschieden. 
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Der Druc k den der Querträger von dem Zwischentiikger daroh die mobile 
Last erhält, ist Dach Winkler (Qoerconstr. p. 1 U) : 

D |o,39 + 0,7ö & in Tonnen, 

wenn mit die Lttnge des Zwiaebentrlgera in Metern, mit a der Aelisstand der 

Fuhrwerke in Metern, und mit G der Raddruck in Tonnen bezeichnet wird. 

Das EipCTigPwicht der R r ü r k p n d eek e, der B r ti fk e n t a fo I nnd der 
Zwigc henträger läg8t sieh /.ur Rc8timniung der Dimensionen der Querträger nach 
Winkler (Querconstr. p. 152 folgendenuaassen auBdrUcken i 

I. fttr leichte Wagen ^ = 412 + 4,9^ Kilogr. per 
II. - eeliwefe - y » 478 + 7,4^ - > - 

ni. - eelir aehwere Wagen ^ » 550 + 10,8/, - - - 
fem er die mobile Last : 

0 59 

1. ftr leidite Wagen m » 0,41 + in Tonnen per 

1 02 

n. - sebwere Wagen m s 0,57 -j-- • « - - 

•t 

I 29 

III. - Bchr schwere Wagen m ^ (i.'>ü -|- ^ - - - - 

worin A die Länge der Zwischenträger in Metern bezeichnet. 

Der Abstand der Zwischenträger läset sich nach Winkler auch als Function 
der Querträgerlänge ausdrucken, and zwar, wenn mit ^ die Länge der Qnerträger 
in Metern bezeichnet wird: 

Di« Brilokratafel beatdit au Zoreaeisen Wellenbleeb Biagebleeh 

L ftr leichte Wagen . . e « 1 ,08 + 0,055 d ; 0,87 + 0,045 ; 1 .58 + 0,0S0 
II. - schwere r = 0,99 ■+- 0,045 /, ; 0,8(» -f- 0,036 ; 1 ,44 -h 0,006 /, 

m. - sehr schwere Wagen c = 0,85 + 0.038 4; 0,69 + 0,031 i^; 1,24 H-0,055 
in Metern. 

Der Abstand der Qaerträger (oder die Länge der ZwisehentrSgerj ist nacb 
Winkler (Qneroonstr. p. 162) zu nebmen : 

Die ZwischentrUfat bwlebCB SM I-EiBt- n hub Blechträger 

I. für leichte Wagen . . /, = 2,57 + 0,25 2.41 + O. JUj 

II. - schwere - . . 1,83 + 0,25 2,01+0,31/^ 
III. - sehr schwere Wagen = 1 ,44 -}- 0,25 /, 1,04 + 0,31 

in Metern. 

Das Eigengewiebt der Qaerträger ist naeb Winlder (Qneroonstr. p. 153). 



( 0 38 \ 
1 + in Klgr. p. lfd". derQnertrgr. 

/ 0 38\ 

m. - sehrscbw. - ^»(12,5 + 1,4^)11 + -^)^ 

Die Bereehanag der Quertriger-Dfanensioiien gesehieht naeb den Qleiobaageo 

25), 30 . n oder 42' und 43). 

e. Gewicht der Fahrbahn und Fahrbahnträger. 

Im grossen Durchschnitt kann nach Winkler i^Queroonstr. p. 163) daü Gewicht 
der BrUckentafel zu 

^ » 38 + 8,5 G + (0,55 + 0,37 G)kin Kilogr. per 
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und das G«wieht der Qncr- nnd Zwischenträger zu 

5r = 30 -f 8,5 0 -I- 1,4 -f- 0,8 (z /j in Kilogr. per □.'^ 
und Bonut das Gewicht der BrUckentafel nnd der Fahrhahnträger Iii 

9 = 68 + MG + 1,9 4- 1,2 6') ^2 in Kilogr. per 

veranschlagt worden in welchen Gleichungen O der Raddruck in Tonnen, nnd ^ 
die Länge der Querträger in Metern bedeutet. 

Ueber das Gewicht der BrUckeudecke etc. 8. §:i, p. Mb und §10, p. 561 bis 566. 

f. Fassweg- Träger. 

Die FuBBwege liegen entweder innerhalb der Hanptträger ^Fig. 2, Tafel XXIX), 
oder nnsserhalb derselben (Flg. 5, 8, H nnd 17, Tafel XXIX). Im letzten Falle 

werden für die FoRswege «oiireder besondere leichte Hanptträger angeordnet Fig. 5 
nnd S, Tafel XXIX . oder es werden Consolen an die Fahrbahnhauptträger befestigt, 
aaf welchen dann die Brlkkeutafel der Fnsswege liegt ^Fig. 11 und 17, Tafel XXIX . 

Die Consolen bestehen gewöhnlich au.n Schmiedeisen. doch kommen auch solche 
aub Gasseisen vor. Oftmals lässt mau einfache Qaerschwellen Uber die Häaptträger 
hervorragen, welche dann als Triger fttr die Fnaswege dienen. 

i( II. Vorschriften fttr die Constmction ansgeführter Wegbrttcken und 
BMehrelbiiiig dflnelbea. 

A. HanriM WegMekea. 

1) WegbrUcke bei Hobbensen im Bflekeborgischen (Fig. Iti und 17, 
Tafel XXX . — Die Hauptträger bestehen aus verzahnten Balken mit Sattelhölzern. Die 
mittlere der i OeCbuogen besitzt 9*°. 64 , die äusseren je 7"'.b7 Lichtweite. Die Brtlcke 
hat eine Breite von 4"',67 twi«oheo den Oelindow, nnd äne Pahrbahnllnge von 27",5. Die 

Mittelpfeiler sind \"'.'.V2 stark und .t^.HS lang, im Fundament 6"", 1 lang, mit l". 75 weiten 
mit einem Uaibkreis Uberäpannten Durchbrechungen ; die Widerlager l'°,32 stark. Die 
venahoten Balken, 5 Stack, jeder am iwei Tbeflea beatahend, sind 31 Gm. hOeh und 
29 Cm. breit, zusammeugesetzt im Ganzen 58 Cm. hoch, so dass cli< Zühne 2 Cm. hoch 
sind. Schraubbülzen sind in Entfernungen von l'",ü von Mitte zu Mitte durch die Baiken 
gezogen. Auf den Pfeilern und auf dem Sattelholz sind Longdchc ZabneiHen angebracht. 
Die Sattelhölzer sind 4". 4 lang. 36 Cm. hoch nnd 29 Cm. breit, die Hebohlung 7 Cm. 
stark. Das Geländer. r",<i hneli. ist seitlich an den Trägem befestigt, und sind die oberen 
Hohne '^i] Cm. , die mittleren i*>/|» Cm. stark. Die Babngräben sind durch die Pfeiler 
nuttabt **f44 Cm. weiten Oefflirangen gefllhrt. Das Maaerwark besteht ana Saadbrnehateia 
nad ist mit Oberkirchcncr Sandstein verblendet. Die Kosten bctrugi-n 12.375 Mark. 

2} Wegbrttcke bei Lühnde an der Hildesheimer Bahn (Fig. 1 und 2, 
fifel XXXK — Die 8 Oeft wn g e n . tob denen die ndttlere 9'',34, die inaaeren 7", 18 
Lichtweite habt- n . sind durch einfache Sprengwerke llberbrttokt. Die Breite zwiseben den 
OelÄndern beträgt H^/iS . davon kommen :<",65 auf den F'ahrweg und I"',;i0 fllr jeden, 
um eine Bohlendicke erhöhten Fussweg. Die Mittelpfeiler sind l*",!? stark, haben an jeder 
Seite 22 Cm. vorspringende Pllaater, sind 7". 23 breit nnd 0",88 anter Orabeaaoble fondirt, 
und besitzen eine halbkreisförmig überwölbte Hiirrlihrechnng von 2".0 Weite. Die Wider- 
lager haben in der Höhe der äprengstreben eine starke von l", 17. Die lichte Höhe von 
Unterkante Spaanriegel Iris Sehieaenoberkaale beträgt 6", 43. Die S Sprengwerke haben 
eine Entfernung von Mitte zu Mitte von l'".;<5, durchgehende Brllckenbalken von 10". 2 
und lO",? Länge bei 26 Cm. Höhe und 22 Cm. Breite der letzteren. Darunter liegen 
Windkreuz« von Cm. Stärke. Ebenso stark sind die Sprengstreben. Die Stärke der 
UebenOge aber die Spannriegel und die Sprengntreben . gegen w(dche die Windkreuie 
stossen . ist '^^'^^ Die Spannriegel und Spreng.st rohen sind :V2 Cm. hoch und 2») Cm. 

stark. Der Pfeil des Sprengwerk« beträgt 1"*,!. Das Geländer ist l^^u hoch, und ist 
aaÜUeh aa Obergekragtea StiehhOlaani befeaügt, aaf welchen anch dae Trattoir liegt Die 
Bebohlnng für Fussweg und Fahrbahn ist 10 Cm. stark, nnd ist dieselbe fflr den Fuss- 
weg nach der Länge, für die Fahrbahn qner gelegt. Die Pfeiler beeteben aus hartem 
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Fig. 35. 




MuM helkalkstcin die GesioiRe, die Spren^strebenquador. die Gewölbsteine, die GelAnder und 
die Postainentquader dagegen aus rothem Alfelder Sandstein, die Brüstungen Uber den Wider- 
lagen am Ziegahi. 

3) Die hOlserae Balkenbrfteke auf der 

Oldenburg - H<'p pc iisf'r Hahn (s. nebeastehende 
Fig. 34 j führt über einen Einschnitt von 15",ft6 Tiefe 
mit 4 OefltaQBgen aad 3 UntentflltaaqgeB von J« eiaer- 
nen Säulen, so dasä also eine der Sftttleardken «wi- 
schen den beiden Gleisen steht. 

n Fig. 20 um! 21, Taf.I XXLX zeigt eine 
Anordnung der 8chwi'izerit«"lien Buliuen . bei welcher 
die Stützen von Holz sind, und die vordabbelten Bal- 
kon in !♦",»! Weite Ober boidc (Tjeisc reichen. Her- 
artig« Constructioneo sind durch Etzel entstanden und 
finden sieh theila dvreh iba aelbsC. flieila doreh läge- 
nieure seiner Schuld ühortrapm auf der ÖHterreichisrhen 
sudbahn. Brennerbahn, Öüterr. Nordwestbahn und 

Dax-Bodenbacher Babn (BShaMs) irtidar. 
Qaeiaebaitt dea MitteUoebes. 

B* Eiserne Wegbrficken. 

Die nachfolgenden :< Typen sind auf der Orleaus-Bahn ausgeführt 
l; Brücke für Fussgänger oder nur leichtes Uandfuhrwerk Fig. 1 und 2, 
l^dXm) ftr eiae Weite von 8- (tweigleisige Bahn]. Zwei Haapttrigw in 3M0 Ent- 
fernung, jeder O",400 hoch, Blech O-'.OOS stark, Winkel- 
eisen 75 X 6S X 12""" und Lamellen leo""" breit und 
I Hkk. Qnertriger aaa Doppelt-T-BleeB SOO"" hoeh, 
Flaatsebbreite , 10"" Steg- und Flantachstärke zwischen zwei 
Hölsern. Jedes IOC""* hoch und 70""" stark mit ä Schrauben 
geklemmt, welche Hölzer zugleich zur Bofeatigung der iJtngs- 
boAden mit Nägeln dienen (Fig. ^r>;. Die Kntfcrnuup der Quer- 
träger beträgt l"".!!». Ganze Länge des Träj^crH '.1", also 
500°"" an jedem Ende Auflagerlänge, jede Auflagerplatte 
320"" breit aad 400"" laag. Dia anteraa BoUaa M 80*". die abena 30"" stark, dia 
Trottoirboblen 30""" , der hölzerne LiBgstneer an jeder Belt» saai Tragen der Trottolr- 
bohlen 176<^ und 100'"°' breit. 

Liebtweite ifrisebea dea geawnerten Brttetaagea 2",ft4, Dieke der Bifiitvngen O^.SS, 
■aeht ganze Breite de» Widerlagers 3*°, 66. 

Für eine I/ichtweitc von S" ist die Dicke der Fahrbahn o'",334 ^von Oberkaala 
Bohle bie Unterkante Träger . für eine Weite von lO^.SO i.st sie 0",1 mehr. 

2| BrOeke für Vicinalwege und Landwege [h\. 3, 4 und 5, Tafel XXIX) 
von 4- 5 Meter Breite zwischen den Geländern, 2 Hauptträger in 2", 58 Entfernung von 
Mitte zu Mitte und vor den Gonsolen Aussenträger von I-Eisen 0°'.6U5 von Mitte des Uaupt- 
trlgers eatferat. Hinptträger bd 8" Spaanweite voa Bleeb nit Oartaag aas 2 WiakeMsea 
und Lamelle 0™.60U hoch. Lamellf 1 ^«) X 12"". Winkeleisen 80 bei 12"'", Blech^tärke 12"". 
Die Z-Eisen vor den Consolen, welche 1*" hohe Geländer tragen. 200'°"' hocli, 13ü"'" FUatsob- 
breite, 14"" Flantschdicke, 12""' Stegstärke. Querträger ia t»,U Batfemung, 220»" hobes, 
10"" atarkes Blech, oben und unten mit je zwei Winkeleisea tob 60 X b"" gesäumt. Mitten 
zwischen diMi Querträgern nach der Länge der Brücke T-Eisen 150""' im Stege hoch, 130"" 
Breite des horizontalen Schenkels und 14"" Dicke des Steges und des Schenkels. Die Gon- 
Bolea aaa Mehtea WiakeleiseB hergestellt nut antarea UbigsboUeB voa 60"" aad obiiao 
Qnarbohlen von 30"" Stärke bedeckt. 

Zwischen den Querträgern Backsteingewölbe aus gewöhnlichen Ziegeln 1 10"" Stein 
stark) von 0",t28 Pfeil oder 1",060 Radiot der famerea Gewftlbfiaie, oder besser aas Poiia- 
ziegeln 150"° stark von 0",OSS Pfeil oder IIM Radius der inneren Gewölblinie, oder end- 
lich auA gehauenen Ziegeln von 0'',22 Länge und dann einen Stein stark, die Zwickel mit 
Beton ausgefüllt, darüber eine 30"" ia der Mitte starke, nach beiden Seiten der Qoere nach 
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daroh Verdieknng ansteigende Abdeckung mit Ceownt, worllbor iweekmissig noch eine Asphalt- 
scbicht lam besten in zwei Lagen aufgebracht kommt. Hierauf folgt das Pflaster in Bettungs- 
kies gelegt, zusammen in der Mitte 250""" stark, mit entsprechender Wölbung von der Mitte 
B B<^| i ImMmi SoitOD. 

Die Lclirb(i}^pn fllr dio Cj<'wnIbo werden auf Querhölzer gestellt von etwa ISd""" Hoho 
und luu""" breite, je zwei fUr eine Kapp«, welche Hölter an jedem Knde mit einem HAng- 
eiseo an den Haupttrigem befestigt werden. 

Die ganie Linge der Triger für 8" LMitweite betrigt 9",i0 . jedes Anfiagur hat 

also 0'",«; Lange Von den 1 Anflagerplatten oder Hcliiiben ist jeder I.tO™» lang, SSO"" 
breit und 35""" dick, mit Vorsprangen von 15"" Hdlie auf der Oberflüchu. welche die 190"" 
bteite Biuie Ar iB» 180"» breite Lamdle des Trigers begrewun. Anflagequader jeder 700"" 
lang, 1 Meter breit In der Aneieht nnd 325*"" hoch. 

Kür eine Spannweite von 8" i^t du- Dicke der Falirbahn Oberkante Pflaster bis I^nter- 
kante Trlger] 0",55, und fbr eine Spannweite von lu"',5u nach einem ausgeführten Beispiele 
0",65. Bei letxterem sind die Hanpttrltger 700«" hoeh, die Qnertnger 300"" in l",165 
Entfernung, und die 110'""' starken Cewölbc haben 222""" Pfeil oder auch es sud zwei 
Rouladen zusammen 230""" btark mit lü2""" PfeU angewendet. Letatere Disposition passt 
besser fllr freqnente Wege und wenn man nicht sehr feste Ziegel mm Wölben bat. Stirl^e 
der Brflstwig 0",45, ganie Brrite des Widerlagers 4" ,84. 

:< B r 11 c k e f ü r R o u t c i in p e r i a I e s u n d H a u p t w e g e (Fig. 6 — S , Tafel XXIX) 
mit einer Lichtweite von b", und Breite zwischen den Gelindem von S", wovon 6 Meter auf 
die Fahrbahn kommen imd f * auf jedes TVottdr. HOhe der Hsnpttrager 850*" , jetedor 
1 Winkeleiüen SO bei S'"<" , jede Lanielie 200 X 10"", Blechstärke S""" . Zwischen dM Hanpt- 
trägern 1 Zwischenträger in r",t)25 Entfernung von r>ri(»'"'" Höhe. I Wiukeleisen . jedes 
100 X lO"""*, jede Lamelle aus zwei Lagen, zusammen Ib""" stark und breit. Zwi- 

sehen diesen Trägern Quertriger ans Blech mit 2 Winkeleisen oben nnd 2 Winkeleisen unten 
gebäumt, in l'",3:<(i Ktitfernung r^no""" boch. Winkelcisen 60 X S""". Mlechstärke 7""". Die 
Kappen aus zwei Rollschichten zusammen 230""" stark mit 154""" Pfeil und l'',250 Radius, 
oder aneh tod Formsteinen 0",15 stark. Die Hobe von Unteritnnte Trlger bis Obericaate 
der 50'"'" starken Abdeckinij; mit Pement , welche zwischen den Lingstrigern nach beiden 
Seiten von der Mitte der Kappe ansteigt, beträgt 150'""'. Steinschlag in der Mitte 350'"", 
l^bt ganze Dieke der Fahrbahn 0",80. Die Steinschlagbahn hat auf ü Meter Breite einen 
PMl von o"*,! . die Trottoirs sind mit i/',,^o Neigung nach innen gegen einen Kauteustein 
abgepflastei-t. Ganze Länge des Trägers 0'", 4 . also Länge jedes .\uflagers it'",7; Auflager- 
platte oder Schuh .'»00'""' lang. ■lOO'"'" breit mit 210""" breiter Rinne zur Aufnahme der 
200» breiten Lamelle des HnvptMIgevs, Dieke 3A">, nnd swei 15"" bodi voninrlngeiide 

Stege fieländer I" borb. fi gus^^eiserne Stützen in l".r.H Knffernnng mit 2 unteren Längs- 
stangen von 25'"'" und einer oberen von 40°"" Durchmesser. Stärke der Brüstung 0'",45, 
ganze Brdte des Wideriagers 8",00. 

Die Dimensionen der Brttcken sub 1, 2 nnd 3 [sind fbr eine mobile Belastung v»n 

100 Kil. per Quadratmeter, bererbnet Die für znlä.ssip gehaltene Inanspruchnahme per 
Flächeneinheit ist nicht angegeben, vermuthlich ist sie zwischen 7 — S Kilogr. per Quadrat- 
nili. (700^800 Kilogr. per Qaadmteentimeler). 

Da die voreteheiideii CoDttmetioiMii nur in Fittlen, wo die Höhe beschiilliikt 
ist, Anwendnng finden werden, so werden hUnfig von b^den Seiten Rampen rorhandes 

sein, in solchem Falle erhalten die Träger und anoh die ßrllekenbabn eine Rnndoqg 
und zwar beispielsweise 0'",I0 bei S Meter Spannweite und 0"", 15 bei Itr,.') Spann- 
weite, um den Abflugs des Wassers auf der Abtleekung Uber den Kappen zu erleichtern ; 
bei gleicbmässig fallenden Wegen kann man sie gerade machen. Bei schiefen Brücken 
paast ei nieht gat, die Unterkante der Träger gekrttnunt sn maehen, oben kann man 
aber die Krttnunang znr Erleiehtemng dee WaeeeraUiiiMee ttber den Kappen beibe- 
halten. Wenn gleicbmSeaiges Gerälle vorhanden, ist die Cungtraction bei schiefen 
Brtlcken einfach, indem man der Auf la^r-Ebenc der Träfjer eine Neigung = / eos ß 
giebt, wenn t das Gefälle der Strasse nnd ^ der Winkel, welche die ätrassenachse 
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mit der Bahnachsp macht. Diese Neigung fiillt selbst bei Quaderverblendnng nicht 
Hilf, wenn man die Differenz der Höhen de« Widerlftg«» aof alle Schichten vom 
ersten Fundamentahsatze an vcrtheilt. 

Bei den Brücken fUr Wege geringer Breite 1 und 2, ist es bei schiefer Durch- 
fllhrniig TOD Wegen meistens vonnsiehen, die Widerlager normal gegen die Brfloicen- 
achse beiaabehalten und die Trlger entepreohend litnger zu machen. Bd 10<",50 
äpannweite kann man die normale Weite von unter einen Winkel von 69* 30' nud 
• von 4", 50 bei einem Winkel von 47" 10' überbrücken. 

§ 12. C'onHtmction und Bestimmung der Stärken für Brückenpfeiler mit 
hölzernem and eisernem Ueberbau. 

Die Pfeiler bestehen bei Brttekthoren nnd Wegbrttoken ans den Mittel- and 
EndirfUleni. Bei hOlsemen nnd eisernen Balkenbrücken haben die ersteren nor einen 
verticalen Druck auszuhallen , die letzteren jedoch ausser diesem aneh noch einen 
horizontalen, der durch dir dahintpr lie^jende Erdschllttnnp: hervorgerufen wird., 
Stets werden daher die £ndpfeUer grossere ät&rke erhalten mtlssen als die Mittel- 
pfeiler. 

Mittelpfeller. — Dieselben können aas Höht, Eisen oder Manerwerk her- 
gestellt sein. Holspfeiler (Joche) finden nur bei htflsemen Ueberbanten Verwendung, 
nnd erhalten dann öfters Steinfnndamente (Flg. 20 nnd 21, Tafel XXIX . Zar Be- 
stimmung der Stärken der zu den Pfeilern verwendeten Hölzer ist die Verticalkraft 

nber denselben nach § 4 Crleichung 6 p. 5:17 zu berechnen , und diese als auf alle 
Ffcilcrständcr glciclimässig verthcilt anzunehmen ; man findet dann unter Berücksich- 
tigung der Zerknickungsfomiel § 5, Gleichung 37, p. 542 den Querschnitt. 

Eiserne Pfeiler finden selten bei Brtlckthuren unter der Bahn und Wegbrücken 
aber der Bahn Anwendung, dagegen desto hSafiger die Steinpfeiler. Die IGnimai- 
sttrke der letstem bestimmt sich au 

worin / die Entfernung von Pfeiler-Mitto zu Mitte bedeutet Die iStärke der Pfeiler 
ist jedoch auch eine Function ihrer Hübe, welche letztere in vorstehender Formel 
nicht berücksichtigt ist. Wir setien daher ftr die oben PfeUeratltrke 

d 0,025 (/ H- A) -h 1.0 in Met. 
worin h die Höhe in Met. bezeichnet. 

Oft richtet sirh die Fläche der Fundanicntsohlc nnd daher indirect die untere 
Pfeilerstärke nach der TragfUhigkeit des Untergrundes, welche etwa angenommen wer- 
den kann 

1} für Sand- nnd Kiesboden zn . . . . 5—8 Kilogr. per 

2) - trockenen, festen Lehm nnd Thon an S— 4 - - - 

3) - weichen, feuchten - -- -2 - -- 

wobei vorausgesetzt ist, dass diese tragenden Hchichten mindestens S" Mächtigkeit 
anter dem Fundamente haben. 

Zur Vergrössening des Fundaments und zur gleiehniäsKigeren DruckUbertragung 
dient oft eine Betonschtlttung von mindestens l"',o Stärke. Die Sohle des Funda- 
ments muss anter der Tiefe liegen, bis ni weleher der FVost eindringt, die man 
gewöhnlich an mindestens 1",0 rechnet. Die snllssige Beansprndinng des Betons 
kann zu 8—10 Kilogr. per angenommen werden. Bei Anwendung von Pfahl- 
rost rechnet man auf jeden Pfahl je nach der Stirke derselben lU — 25 Tonnen, oder 
30—40 Kilogr. per □« Drack. 
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Bei Pfeilern, welche aus unregelmägBigen Bruchsteinen hergestellt werden 
tollen, und Uber 5°' Höhe betragen, ist es räthlich, in Entfernungen von 2"',5— 3'",0 
sogenannte Binderscbichten aus Quadern durcbzulegeu, um ab und an eine horizontale, 
in ^tem Vevbuide gesetste Sefaicht va endelen. Oft wird das Bnidwtein» oder 
Ziegelmanerwerk anssen mit 25 big 50 Cm. hdken QnadeneUohtoa TorUendet. So Tor- 
zUglich diese Art der Verkleidung aaeh den WitterungBeinflllnai Widerntand leigtet, 
80 ist diese Methode doch im Allgemeinen deshalb zu verwerfen, weil der Kern au» 
einem viel fugenreicheren Mauerweike liesteht, als der Kranz, sich daher weit mehr 
setien wird und nur einen geriugeu Druck von oben erhält; demnach wird der 
Omderknuiz das eigentiiclie drackabertrageiide Elonent sein. Nor bei Ziegelmaner- 
werk ist es angebracht, annen §^eb groeae (wie innen) karte Yerblendsi^l an- 
SDwenden. 

Die Mittclpfeiler erhalten sehr oft einen Anlaaf Ton Vm— Vio» Mich nach unten 

SU Verstärkungen. 

Zur Berechnung des Druckes, den die unterste Maaerschiuht auszuhallen hat, 
dienen folgende Formeln. Infolge des Eigengewiehts der Udierbastem und der mobilen 
Belaatang bei Eisenbahn- und Strassenbrlleken wirkt ein Dmek anf den Pfeiler von 

2000 /. b Kilogr. [/ = Sttttiweite des Ueberbaues in Met., und 6 = Breite des Ueber- 
baues in Met.). Das Eigengewicht des Mauerwerks ist bei einer Höhe des Pfeilers 
— /i, mittleren Stärke r/, . und mittleren Länge = /| in Met. gleich 'i Hid // ./,. f/, 
in Kilogr. Ist nun die untere Länge und Stärke des Pfeilers resp. in Met., so 
ist der Druck 

«I =— -T~-r 10 Kilogr. per 

^.02 

Die Pressung v, in Kilogr. per 0'^'°, welche die verschiedenen Mauerwerkaarten 
auszabalten vermögen, ist aus nachstehender Zusammenstellung zu ersehen: 

ZerdrUckuogsfestigkeit Zuliis».ig<' Hianspiuchiing «i auf 
in KttOfr. per □*"* Zerdrückeu in Kilu^r. per 

bei lufacber Sicherheit. 

1) ZiegelmanerweriL 80 8 

2) Bmehstaimnanerwerk 100 10 
:v Klinkermaaerwerk ISO 15 

4 Quadermauer^verk 

aus mittelharten Steinen 200 2t) 
- harten - 3U0 m 

5) Gement 180 18 

6) Beton 80—100 8—10 

b. Endpfeiler. — Die Endpfeiler haben bei Balkenbrücken den verticalen 
Dmck des Ueberbaues und den horizontalen Schub der dahinterliflgendea Erdmasse 
anszuhalten, mllssen also wie Stützmauern c(mstruirt werden. 

Wie die Mittelpteiler erhalten auch die Endpleiler sehr uft vorn einen .\nlauf 
Ton Vso— Viu- Als Stärke der Eudpfeiler, wenn «Üeselben vorn und hinten vertical 
sind, nimmt man in der Regel bei Brttektiioren anter der Bahn und Wegbrtteken Uber 
der Bahn 0,30 A in Metern an « WSb» der Pfeiler irmn gewachsenen Boden ab 
gerechnet). Wenn das Damm-Material aus Gerölle besteht, welches hinter dem Pfeiler 
in einer Stärke von mindestens (>.or>/< in Metern aufgescblichtet ist, kann die Stärke 
der Pfeiler auf ().2.'>/< in Metern reducirt werden. Hat dagegen die Mauer vom 

einen Anlaaf von , so kann die mittlere Stärke der Maner um ^— • h abgemindert 
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werden. Ziegelmaucrn unter 1 Stein stark =0", 25, und Bruchsteinmauern unter 
0"',5 stark führt mau nicht aus. Ziegelmanerwerk kann dea guten Verbandes wegeo 
tMB tehwieher gohftlteii wenien, ab Manerweik «m nnngeliiilssigeD BraduteineB 
and zwar im Vwhiitiilw 4 : 5 bis 7 : 10. 

Die uachfolgeod« Tabelle giibt die Maucrntärken auf Bahaea ao , welche ia 
der Kegel Bracluteiniiiaverweik verwendea (manohmal mil Quadern TerkMdet) : 



k in Metoni 


— Kroneobreitt' (1>t Mauer in ll»t<>rn 




Ulf d'T 




nonp ÜBT 


Würtl«mb*rg. 


Br«nn«r- 


0«tt«rr. Nord- 


Siaoir Tom 




1 Baka 


WMt-Bskn. 


K«wackMMii 


AalMf T«»ni 


1 AaUaf wn 


AKlmaf vorn 




IS« 




1*9 






0,51 
0,65 


0.50 
0,67 


1.5 


1 0.46 


2.0 


! 0,52 


0,77 


0,79 


2,5 


! 0.59 


»,Ss 


o,ss 


3,U 


0,68 


«,M7 


11,97 


»,5 


U'ih 


1,05 


1,06 


4.0 


, 0.88 


1,13 


1.15 


4.» 


0.98 


1,19 


1,24 


5.0 


1 1.10 


1,27 


1.38 


5,5 


1.22 




1,42 


ii,0 


1.34 


1.42 


l.T)! 


6,5 


1.46 




l.ÜO 


7.0 


1,56 


t.w 


1,6» 


7.5 


1.7» 




1,78 


8,0 


1 1.86 


i.Tj 


1.8- 


8.5 


' 1,98 
! 2,10 




1.90 


9,0 


li» 


2,06 


9.5 
10.0 


1 2,21 




2,14 


2,33 


2.11 


2,23 


12.0 


2,80 


2.51 




is.e 1 


3,50 


3,10 




20.0 


4,66 







Bei Brttcken yon mehr als 20" Uehtweite kann man die Eai^feUer-StilikeD 
etwas reduciren, da hier der Druck des Eigengewichts des Uebefbaaes nidit nnerheb- 
Iteh sor Stabilität der Mauer beiträgt. 

Bei diesen Formeln ist keine Kticksiclit auf das Material genommen, aus 
welchem die Mauer ausgeführt ist, obgleich dies von nieht nnweseDtlichem Einflüsse 
auf deren Stärke ist. Auch die Gttte des MOrtels will in Betracht gezogen sein. 
Das sehleehteeto Manerweik ist das aas nnregelnülssigen Bmöhsleinen in sehwaeh 
bydranlisehem Mörtel, besser ist das aas Isgerhafiten Bruchsteinen eder ans Ziegeln 
in Rchwach hydraulischem MOrtd und ans unregelmäasigen Bmehsteinen in Cement- 
mörtel, vory.tlglich ist das an« sehr lairerhaften Bruchsteinen oder aus Ziegeln in 
Cenieutniörtel uud am Ijesten das (.Quadermauerwerk, l'cber da« Verblendeu mit 
Quadern oder Ziegeln ist unter a^ Mittelpfeiler das Nöthigste gesagt. 

Die Wideriager nnd FfiaBer der .Sprengwerke nnd Ikigeabrileken sind an eea- 
stmireD wie die der gewQIMsii Bflekea, wortber im § 13 das MUm«. 

j( 13. Ma8HlTe Brieken. - Constradloii der OewillM^ FfbUer mnd Wider- 
lager ffir Brfickthore nnd Wetrh rücken. 

Wenn Constructionshrthe genügend vorhanden ist. um ein Gewölbe auslUhren 
KU können, wird man in den meisten Fällen eine massive BrUcke herstellen, da solche 
geringere Uaterhakaagskosten als «ae ftrlleke mit hOlaernem oder msemem Ueber- 
ban vemfsaeht nnd eine viel lungere Dauer gewihrt (s. § 16 dieses Kapitels). Nur 
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wenn die Anwendung einer nchiefen Brücke erforderlich ist, wird man wohl öfters 
die Gewölbe verwerten und zu hölzernem oder eisernem Ueberban greifen. 

a. Die erforderliche Hohe fttr BrflciLthore ist aas nachstehender Tabelle 
au ersehen: 



N«nMl« BMiti» dM 



4 Meter. 
{ehm. Tlehwl.) 



5 Meter. 

(ehem. vicinal de 
gmnde cummanO 



{Route d^partc- 
meatale.) 



S Met.T. 
{K. iiup«riale.; 



HAlbkrets 

Fliegender Bogen 

Stichbogen (Vk) 
Armirte LAogsehw. 90" 

Fliegender Bogen 

Sticlihoiren i'/h. 

Artuirt« Laonchw. 'JO" 
ZwilUngitilger 49> 

HalbkretB 

Fliegender Bogen 

Stichboiren i''/.-,) 

Zwiliingsträger W 
Bleehtr. n. Oimsol. 

Hslbkreb 

Fliegender Bogen 

SticliliDgt'ii i'/i) 

Zwillingstriger 90° 
Blaolkir.m.GMaoL4S^ 



Dicke der 
Vahrb&hn bis 
L'Dt<>rk»ul«- 
Trt({fr »iler 

imner* 
OawülbliDie. 

Moter. 



0,07 }l.l5 
0.53 I 

1,4» 

•,561 

0,07} 1.15 



0,28 
0,40 

0,55] 

0,07 i 1,25 

o.mJ 

l,.Vl 

0,55] 

11.07 1,25 
0,63j 

0,30 
0,41 

0.55) 

M7> 1,35 
O.73J 

1,00 

ü,.j'.] 

0,07 1.35 
0,73j 

0,41 
Ü.ÜO 

0.551 

0,07j 1,40 

0.781 

1,7(1 

0.55] 

0,07) 1,4Ü 
0,78) 

0.49 
0,00 



Licht« 



U«t«r 



5,00 
4,50 

4,50 

4.3U 
4,.'i0 

5,00 

4.50 

4,00 

4,30 
4,30 

5.30 

5,00 

5,()<» 

4,30 
4,30 

5,,'iO 

5,00 

5,o«> 

4,30 
4,30 



licht Höbe 
von 

ober* bU 
Weg. 

Oberkante. 

Meter. 



6,15 

5,'J5 

5.C5 

4,t6 
4,70 

6,25 

6,00 

5.S5 

4,00 
4,71 

0,«5 

fi,(iO 

»;,H5 

4.71 
4,«<i 

6,9«) 

(!,70 

Ii, -Iii 

• 4,79 
4,90 



• Beinerkiin? Bei den maMlTen Brücken betrügt die Hübe der Schiene 
und Stärke des Kieaes SSO Hill., dann folgt eine 70 Mill starke .Vb- 
deeknng nit einer Flsebaehlelit mm Ziegeln in Cement und «Uriiber 
Asphalt. i\Aa untensteliencle Mmm von den dreien giebt die GewOlb- 
etttrlu» io Centimetem. 
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Man wird» wenn die erforderliche Höhe vorhanden, die Halbkreisbögen den 
StiehbOgen ?oniehen. Die grOnte Hohe, welche man nach Ndrdling xweekmlnig 
hei &dbkreuibOgeo anwendet, ^ebt die folgende Tabelle: 



WafM. 


HM* «mter 

aekfauMtaia. 


Obirituto» 

1 BcVkn». 




Uutn. 


nuut. 


5 

7 
8 

1 


5,50 
5,50 

6,041 
7,0« 


6,65 

6,75 

7.:«:> 

b,40 



Reichen diese Höhen nicht aus. iiiii bis zur Scliienenoberkante m kommen, so 
nimmt mau da« Minimum der Höhe au8 der ersteren Tabelle und bringt Schuttuug 
Uber dem HalbkreisgewOlbe an, wobei man die QewOlbettrke nod Widerlagsstärke 
vermehrt and wobei also das GewtUbe anoh linger wird. Fttr genaue ErmittelnngM» 
wttrde man vergleichende Koetenberechnnngen ansmIeUen haben. 

b. Die erforderliche H5he fir WegbrQcken. ~ Dieselbe richtet sich nach 
dem Normalprofil des lichten Raumes. Nach deu Nitiinalien der Orleansbahn ist 
die normale Höhe von Schienenoberkante bis zum inneren üewölbüscheitel für zwei- 
gleisige Bahn 5'","2ü mit einem Radius von 10", wozu eine totale Höhe von (i^.ou, 
wie unten specificirt, gehört. Ftlr das Normalprofil der deatschen Bahnen werden 
annShemd dieaelben Kaaese passen. 

In ^meinen FlUen können Air Wege, anf wdchai kein Fahrwerk 'pasrirt, 
diese Dimensionen noch ermlseigt werden. Nach NOrdling ist anf der Montla^on- 
Limoges Bahn eine FussgängerbrUcke ans Backsteinen erbaut mit 12 Meter Halb- 
messer der inneren Gewölblinie. 14 Meter Sehne und 2''.'W Pfeil, welche im Scheitel 
nur eine totale Dicke von <i'".70 hat. Man kann also, da mau i»ei eiiitiu 01ei.'<e die 
Lichtböhe des Scheitels aut r,90 erniedrigen kann, auf diese Weise bei 5'",()0 Höhe 
des Weges Uber Sdriencmoberkante einen fliegenden Bogen herstellen, bidessen ge- 
hört daia eine vonllgliehe AnsfUhrang and ein solches Beispiel ist nicht gerade snr 
Nadiahmnng an empfehlen. 



BrMkan bb«r der Btto 

Bit 


Hator. 


Awtni1im»w<>i>c 
b«i eiogleiülger 

H«t«r. 


BQhe unter Schluiwitteiu .... 
Stslnbahn 


.1,20 

0,15 
U,20 


4.90 

O.nd 

O.OtJ 
0.12 


Ganse HOhf zwischen Oberkante, 




5,60 



Liegt der Weg höher als diese Haasse, so mass man erwigen, ob es sweck- 
missiger ist, den Weg sa smken oder das Banwerk aa erhöhen. UebertrUR im lets- 
teren Falle die LiehthOhe bis Seheitel der Intrados 8 Meter, so wird man den Halb- 
Besser der letsteren vergrOssem müssen. 
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Bei der Brennerbuhn wird für die GewSlbe von Wegbrileken ein SegmeDl- 

bogen von ' 4 Pfeil atifjewendet, wozu eine Höhe der Fahrbahn HIxt Scbienenolier- 
kante in der Mitte der Bahn von 7'",0 j;;eliört Wenn die Fahrbahn melir als 10", 0 Hher 
den Schienen lie^, kOnnen such Ualbkreisbogen gewölbt iu Anwendung kommen 
(Fig. 25, Tafel XXX) 

. Ist man in der Höhe beschränkt, so wendet man eisernen Ueberbuu an, zu 
welebem folgende Hohen erforderlich sind, wenn die WegbrUcken gelurttmmt (mit 
Eselerllckeu) angetogt sind, so dass von beiden Seiten Rampen hinanfftthren. 





S|iaitnweit<>. 
8». 


\v . 

Spannweit«. 
tO»,50. 


Spannwoit«. 
»~. 


BrCskn. 




Sp«aB<rcito 




Tkf«l XXIX, 

rir.«. 




Taf«l XXIX, 

nff.3. 










MeUr. 


Mttor. 


Hübe unter tiein Träger in der Achse 


4,85 


4,8» 


4,85 


4.8* 




0.45 


0,40 


0,30 


0,934 


Kies lind Besteinun^ ...... 


u,:i& 


0,25 


0.25 




Gmm Uölie von ScbieneuoberkaDte 


5,65 


5,5» 


5,40 


5.184 



•) Von UntorksQte-Trilgwr bis mm Ktao. 



Diese HQhen- and Breitenmaasse passen anch fttr dentaehe Verfallltnisse, da sie 

nidit weniger geben als das Normalprofil verlangt (vergl. p. 525 o. 526). 

Hoi •,'oiioi<:t<Mi 'l'räircrn in fallenden We^en ninss die Bedingung erfüllt sein, 
dass die geringste Hölie über einer der äusseren Schienen jedes (Tieises wenifjstens 
4", 80 sei. Was die Lichtweitc der Brlickeu anbetrifft, so muss diese nach den Ein- 
gangs angefllbrten Vorschriften 8" betragen. Bei tisemem Ueberban Air Haapt- 
Chansseen (r. imperiales) und Besirksstrasaen (r. d^partonentales) wird man, einerlei 
ob Alf ein oder zwei Gleise, diese Weite beibehalten, nm itii enteren Falle ohne 
Weiteres die Anlage des sweiten Qleisea Tomchmen zu k?}nnen. 

Hei reherführung von Vieinahveiren schreibt Nitrdling in der Instruction der 
Orleans-Hahn vor, S"" lichte Weite bei Eins(dinitten cinfrlei.Kiger Bahnen und li)"'..'»0 
bei zweigleisigen Buhnen zu nehmen. Hierbei ist die spätere Herstellung des zweiten 
Gleises im ersteren Falle ohne Weiteres in beschaffen; dieses geringe Mehr an Spann- 
weite vermehrt die Aniagekosten nicht erheblieb, dagegen ist die Dnrchaicht bedeu- 
tend verbessert 

e. Bestimmung der Stilrkea der Gewölbe, Pfeiler und Wid<M'loger. — 

Die Stärke des Gewölbe» hänjjt wesentlich von dem VerliiiUnisse der I'feilhühe 
zu der lichten Weife unil von der (iUte der verwendeten Materialien ab. Dasselbe 
gilt von der Stärke der Widerlager und Pfeiler. Im Allgemeiuen kann die Hegel 
aufgestellt werden, dass ein Aigenreiches GewOlbe besser ist, als ein fugenarme?, 
nnd es sollen die snm GewOlbe Terwendeten Quader k^e grossere Lllnge haben 
als die 3facbe Stärke , da sonst leicht ein Zerbrechen derselben erfolgt 

1) Gewrdbe. — Die /um dcwölbe verwendeten Materialien niUsseu so fest 
sein, dass sie die Pressungen, welche durch das Eigengewicht der Gcwülbe und 

Bkodbttcb d. sp. EiMDba]iii.Teelialk. I. 4. A«4. 41 
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der (laiiiborlit'i^i'iidon ScIiUthinp:. sowie (liiicli die moliilc Last ausn^eübt werden, ans- 
baltcn kiiiiiicn, mid unter keinen L'nistünden verwittern. Die Pressunj^en dUrfen 
nicht grösser sein , als der 'Mi. Theil der ZerdrUekungsfestigkeit der zum Gewölbe 
▼erwendeten Materialien. Die Reaaltato der ron Prof. Baa a c b i o g e r aqgeateUten Ver- 
socbe (Winkler, Quereonstr. p. 68) aind in folgender Tabelle niedergelegt: 









•I = 




i 




ZndrtcfcMg»- 




ri 


im MktMikltoa (n«p. 




■Dspnirtiiing 


2 


4»> Ilaii»rw«rki.l 


i« RUosr. 

pfT LJCIII. 


in Kilo^rr. 
l>i>r □rni. für 
du Mkierw^rk. 


1 

1 . 




1 •>£ 






»1 
i. 


l'erlmoscr ('('inrnt . . 


1 1tik 

1 M} 


ti 




'1 


Ki'ii|ti!r.siiiiilstc'iii ... 




lu 




■ 

•1. 


( f riinH)uul>tt'iii .... 




11 


u 


5. 


JiirHknIkitti'iii ..... 




i:i 


04 
fr 


(i. 




440 




ff « 


MalftAflAAftiuliiiAiii . . 


5S0 


l'.i 




8. 


1*r«ehyt 


»Stt 


1« 




9. 


niiiit«-r SHiidsti in . . . 


656 


•J.i 


k. 


10. 


Lfitliiikulk 


"SO 






II. 


liliiiimcrMbiefer. . . . 


<«i<i 


30 


3 


12. 




Ml70 


:<ti 


C 


la. 




MtiO 


3» 




14. 




1410 


47 




15. 


Wir fü^^'en nooh EfiiifM 

Iliuzii : 


1&50 


St 




Iii. 


Zit'p'lnmuerwcrk. . . . 




6— ( 


i 


17 


BriicliBteiDuiauerwOTk, 










^at£8 




s— 


0 


1». 


KUnkernsnefwerk. . . 






1». 






6—8 



Die Gewttlbe nben einen Horixontalaebob nnd einen Vertiealacbnb anf die 
Pfeiler ans. 

Der Ilori/ontalscliul) // in Kl^^r. ist in allen Tbeilen des Gewölbea gleich 
gross und kann bustimuit werden dureb die Gleiebuug 

*»' 

worin O das Oewidit der BrflckeDhttlfte sammt darllberliegender ScbOttnng nnd mo- 
biler Last lauf eine Brilekcnbreitc v<ui 1" bc7.oj;<'n in Kljj^r. . (j die Entfernung dea 
Schweri)unkts der Last von der inneren Känipferfuge in Met. . /" die IM'eilböbe der 
inneren GcwOlblinic io Met. nuü d die iStiirke des Gewölbes iiu Scheitel in Cm. be- 
deutet. 

Der Horizontalscbnb wird in der Mitte der Schlnsssteinstärke wirkend gedacht. 
Die Htltrke des GewOlbea im Seheitel bestimmt sich nun ans 

64) = </ in Cm. 

Die /.nliisKige Beausprachniig s% in Kilogr. per ist der vorstehenden Tabelle za 

entnclinicn. 

Da in Gl. 03) die Stärke des Gewölbes — d in Cm. a\» bekannt voraasge- 
setst wird, so ist dieselbe vorerst anzunehmen, wozn folgende Tabelle^ Anhalts- 
punkte liefert. 

^ V. Raven, Wegebs«, 2. Aufl. \blo, p. S15 n. f. 
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Tabelle der Gewflllwtärken im Scheitel in Cm. für Quader, welche mindestens 
300 Kilogr. Broehfestigkeit gegen ZerdrUckeu besitsen, bei üeberachUttangen bis zu 2". 



ü 

p 


• 

(ioM-t. 






Pf«ilT«rk»UBUi / 




1 / 








1 '1. 


.,. 




•1. 












d = 


(iewölbstSrkc im Scheitel in Cm. 




1 




«In 


30 


:.7 


»9 


4U 


41 


4» 




2. 




3S 


40 


41 


4:1 


45 


46 


48 




;t 


6" 


41 


4S 


45 


47 


49 


51 


53 




t 


7» 


44 


47 


49 


51 


54 


56 


5S 


+ 


."». 


Sm 


a: 


50 


SH 


55 


r>s 


Iii 


c,:\ 




(i 




51 


54 


f.7 


(iO 


Ii:« 


liG 


69 






Ion» 


r.4 


57 


«>0 


t\i 


«17 


70 


74 




s. 


II'" 


57 


lil 


U4 




72 


75 


79 




«I. 


12« 


KU 


Iii 


i,S 


72 


71» 


hfl 


S4 




10 


l&"> 


70 


75 


bo 


S5 


90 


'.);. 


100 


+ 


II. 


20» 


95 


«2 


99 


Ill5 


112 


11!» 


125 


<M 


i 


2S* 


IUI 


11« 


118 


126 


1.15 


I4:t 


151 


II 



Bei Quailpr-rtcwiilhon, die eine grOMere Uebersclillttnng als 2" haben, welche 
mit k in Met bezeicbuet werden soll, kann gesetxt werden fttr 

BMekthoie if« = </ Vi + 0,21 h in» Cm. 

Wegbrttckend'A » Vi + 0,14 h - - 

Unter der Annahme, da8s die Richtung der Mittellinie des Druckes normal 
zur Kllmpferfuge ist, drückt sich die ans der Uoriaontid'- and VerticalkrafI leaoltirende 
Kraft a im Kämpferquader ans: 



65) 



S 



in Kilogr. 



Aach hier am Kimpfer ist das GewOlbe so stark an constmiren, dasa die Plessang 
per nicht mehr als «1 in Kilogr. beträgt. 

QoadergewOlbc dürfen in der Regel mit nicht mehr als 10 bis 12 Kilogr. per 
an der Kante der .Scheitclfnge gepresst werden, während man diese Pressung 
bei Gewrdben mit hartgebrannten Ziegeln in gutem Ceinenfinitrtcl zu S bis In Kiloj.'r.. 
die mittlere Tresflung zu I bis .') Kilogr. per □ annehmen kann. Die .Mittellinie 
des Dnickes ist am besten auf graphischem Wege zu bestimmeD, und TalU am uu- 
gttnstigsten ans, wenn die eine GewOlbhilfte mit der mobilen Last behaftet, die 
andere nnbelastet ist. Es ist dann ftlr alle Belaatnngsarten das OewOlbe derartig zn 
construircn, dass die Mittellinie des Druckes nicht ans dem oberen oder unteren 
Drittel desselben fällt. Eine Parabel wird sich der Mittellinie des Druckes besser 
anschmiegen als ein Kreisbogen 

Die üeberächUttuugsmasse Uber dem Gewölbe ist in Mauerwerk zu verwandein, 
nm bequemer constmiren an kSnnen, und kann deren Hohe gleich '^/^ bis 4 Maner- 



*) Da bei G«irOlb«D angeoonraieii wird, dass sieb die Mittelliiii« dflt Drueks anf Vii dar 
(•ewttlbdicko i!( r äusseren oder hmeren GawOlbHate idlhere, so wird der Kaatesdraek doppelt so 
groM al« der mittlere. 

37 • 
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bülic ^rnoninion werden, da das spec. Gewicht der Erde oder des Kieses 1,5 bis 
1,8 und dus des Mauerwerk» etwa 2,U Im 2,4 ist. 

Zur BeBtimimiiig der mobilen Belastung, welche eben&lls in Ilanerwerk nm- 
zneetxen ist, diene folgende Betrachtung: 

Auf der Mitte des Gewrdbes stehe eine Ijocomotive, welche eine Länge von 
a Met. und ein Ciesamnitpowielit von /' Kilofjr. hat. Der dahinter },'cliän(::te Tender 
sei Ä Met. lanjr und Q Kilogr. «chwer. Die Schwelleu, welche den Druck auf eiue 
Bettung von /< Met. Hübe zu Übertragen haben, seieu c Met. laug. Alsdanu hat das 
Maaerwerk, welches die Loeomotire an Gewidit ersetsl, eine H0he 

*i ™ — r-äXT' Met 
nnd das, welches den Tbnder ersetst, eine BDhe von 

^ = TT — P« 1.V »u Met. 

worin g das absolute Gewicht I''"- Mauerwerks = 2000 bis 2400 Kilogr. bedeutet. 
Eine ^'leiclie Betrachtang ftlhrt bei Fuhrwerksbelastungen nnd MenschengedrKnge fllr 
Wegltrllcken zu ähnlichem Ziele. 

Ist auf diese Weise die Belastuugshöbe h^, welche sich aus der Gewülbstärke, 
der redndrten Kiesstlrke, nnd der redncirten mobilen Belastnng ergiebt, gefunden, 
so ist die QewOlbstirke 

M) ^^».XiilLtltaC». 

«I »I 

wenn der Kadius r der inneren Uewulbliuic in Cm., (f das absolute Gewicht 1 Kub. C'ui. 
lüinerwerks, nnd die BelastnngshOhe in Gm. bedeutet. 

Die Stitrke der Ueberschtlttong soll bei Bahn- nnd WegbrOeken mindestens 
30 Cm. (awiadien Oberkante GewOlbabdeeknng und Obeikante Schwelle oder PIhster) 

betragen. 

Die Stärke der GewJilbe am Kämpfer ist in der Kegel das 1,25 bis 1,33 fache 
der Stärke nm Scheitel und geschieht diese N'crstärkung (ausser an den Stirnen) bei 
Quader-, Ziegel- uiul Hnu listein-ficwrdhen in Absätzen. 

Die Bugeuläuge des Gewölbes wird liestimmt 

asssrv in Met. 

worin r der Radins des Bogens in Met.» ^ der Centriwinkd in Oimden nnd « = 3,14 
beseiehnet, nnd worin der Winkel 9 bestimmt dnreb 

sin -^.«-^ (/= Lichtweite in Met.) 

Eine MShemngsformel 



ist genauer als die folgende: 

2) Mi ttelp feiler. — Die Mittelpfeiler werden durch den Ilorizontalschub 
im Kämpfer am nngnnsUgsten beaospracht, wenn die eine Oefihnng belastet, die 
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•ndere nnbelastet ist. Ahduin sucht die Differenz der von jeder Seite wirkenden 
Hori/(»ntaldrllcke de» Pfeiler um seine nntoro K.uitc zu drehen. Diesem widersteht 
sein eifrenes Gewiclit «nd du« Gewicht der tiiicii lulasteten nnd der anderen un- 
belasteten BrUckenhäll'te an einem liclielarme, wirkend gleich der £utferuuug des 
Sehwerpmiktee dieser Belastungen yon der Diehkaote. Eäoe noch angUostigere Be- 
aiMiinidrang eioee Mittelpfeilers ksoii jedoch stattfiiideii, wenn die eine Oefitanng 
der Brttcke Oberwölbt, und das Lehrgerüst dei selben entfernt ist, die andere OdF- 
nnng aber olnie Gcwfilhc dasteht FUr einen derartigen Fall ist der rtciler beson- 
ders stark zu construiren Um letzteres zu venneiden, sind sfetB alle Deft'nungen 
entweder zu gleicher Zeit zu wrill)cn, oder eine Oefluuug nach der anderen, aber auf 
festen (nicht an die Pfeiler gesprengten] Lehrgerüsten, welche so lange stehen bleiben 
nittssen, bis alle OeliiinngeB gewttlbt sind nnd sn g^her Zeit aosgerttstet werden 
können. Sehr oft theilt mau dagegen die ganze Brttckentänge in dnzelne Abschnitte, 
von denen jeder mehrere Oefl*nuiig:en in sich schliesst, und trennt dieselben durch 
einen kräftigen Pfeiler, welcher den ächub des auf nur einer S«(e ausgeftthrten Qe- 
wölbes aufnehmen kann. 

Die Stärke des Mittelpfeilers hilngt zwar sowohl von der Lichtweitc der Oeff- 
nnngen als aoeb von dem Ffeilverfalltnisse derselben ab, jedoch nehmen die empi- 
rischen Fmineln auf letxteres keine Rttcksieht. Dieselbe kann bestimmt werden sn 

d; » 0,1 / + 0,6 in Met (/ — liehtweite der Oeffhnng in Met.) 
ist jedoch am einfiwhsten auf graphisehem Wege, in Folge der Constmetiou der Hit- 
tellinie des Druckes, zu bestimmen. 

Die Mittelpfeiler erhalten sehr oft einen Anlauf von '/20 bis '/j» und im All- 
gemeinen dieselbe Ausführung wie die der HalkcnbrUeken s. § 12). 

3 Widerlager. — Die Widerlager der gewölbten BrUcken sollen vor 
allen Dingen die durch die mobile Belastung, durch die UeberscbUttuug und das 
Eigengewicht des GewSlbes hervorgebrachte Hittelkraft, welehe im Kimpferqoader 
angreift, Mf die FnndaiMmte tthertragen. IMese Kraft mnss noch im mittleren Drittel 
des Widerlagers nnd Fundaments bleiben. 

Die Stärke des Widerlagers kann folgcndermaassen bestimmt werden: Es 
wird der liorizontiilschub im Scheitel bestimmt, wenn die eine Brllekenliälftc 
mit der mobilen Last bedeckt ist. die andere aber unbelastet ist. He/.eicbnet nun 
A die senkrechte Entfernung des Augriffspunktes der Uorizontalkraft U im Scheitel 
von der iuNersten Drehkante des Widerlagers, V die Vertiealkraft im Seheitel, 
5 die horiiontale Bntfemnng dieser Kraft von der Drdikante des Widerlagers, G das 
Gewicht der unbelasteten Bogcnhälftc sammt der darttberliegcndcn SchOttung, ff den 
Hebehirin dieser Kraft, ^Meicli der burizoiitalcn Entfernnnjr des Scliwcrpunktes dieser 
Belastung' von der Drebkante des Widerla^'ers. (/, das Gcwielil des Widerbi^a'rK sammt 
der darUbcrliegenden SchUttung, und ffi den horizontalen Abstand des Schwerpunktes 
dieses QewhAts vmi dem Drehpinkte des Underlagcrs, so soll bei »foeh« Sidiw- 
heit gogea das Umkippen sein: 

n,H.h^V.b-^O.ff-{'Qt.ffi 
woraus sich die Mancrmassc und die untere Fnndamentstirke des Widerlagers er- 
giebt. Gewöhnlieli wird n ^ 1,') bis 2 angenommen. 

Empiriscbc Formeln tllr die Widerbigsstärken sind folgende: 
</j = 0,20/ -I- 0,6 in Met. für Hache Bü-eii 
di^ü,2l +0,6 ... halbkreisförmige Bögen, 
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hierbei ist ein Widerlager mit hinten und vuru öeukiechteu Wänden gedaclit. 
Ferner 

dt = Jo,42 + 0,0854 + 0,044i/J y l in Met. 

worio / die Lichhreite der Oeffonng in Het. , / die FfeilhOhe in Met. , d die Ge- 
wölbstärke im Sduntel in Met. nnd H die Widerlagshöhc vuni Fundanicntabsatse 
bis zum Kttmpfer in >Ic t be/.cichnet. Auch hier besieEt sieh die Stttriie wieder anf 

ein Widerlager mit senkt echten Wänden. 

Gewühnlicli wird dem Widerla{;er hinten eine Neigung vun l : '/a bis l : '/i 
gegeben, um dessen Stabilität zu verniebreu. 

Dm hinter dem Widerlager befindliehe Erd- oder Steinmaterial ttbt einen Selinb 
anf dasselbe ans, weldier dem dnrob das GewOlbe hermgemfenen entgegenwirkt 
nnd daher znr StubilitiU des Widerlagers beitrtgt. Da es Jedocli nicht selten vor- 
kommt, dass diese Erdnmsse sich vom Maiierworke loslöst und dann der Schub auf- 
hört, 80 wird die ötärke des Widerlagers stets ubue Einwirkung des gUnstigen Erd- 
druckes bestimmt. 

4) Uintermauerung und Abdeckung. — Diese bat den Zweck, das 
Gewölbe an den Stellen, wo die Mittellinie des Dmekes ohne wliebliebe Bdastnng 
▼on oben der lasseroi GewOlblinie sn nahe kommen wttrde, an beschweren, nnd so 
die Mittellinie binabzudrUcken, sowie eine ebene Abwässerung zu schaffen. Die Hin- 

teruiauerunp: wird etwa in der Höhe der inneren Kämpferfufre (»der 0,1 Met. dar- 
über beginnen und das Gewölbe tangiren, oder erhält eine Keigung von 1 : 3 
bis 1:2. 

Ualbkreisgewölbe , deren Stärke '/n der licliteu Weite ist, kauten auf dciu 
Widerlager nach aussen. Nach lUieUe anf p. 579 tritt dies bei 8" Uohtweite ein, 
nnd wird man daher die Halbkreisgewttlbe von 8" Liehtweite nnd mehr vor dem 
Ausrüsten htntermanem. Dasselbe muss bei Stichbögen mit '/^ und geringerem 
PfeilTerhältnisse geschehen, da diese das Bestreben haben, auf dem Kttmpferquader 
sich nach oben zu vei-scbieben. 

Die wasserdichte Abdeckung des Gewttlbes, auf welche grosse Sorgfalt /.n ver- 
wenden ist und die sich auch auf die ganze hintere Seite der Stirumauern erstrecken 
moss, geschieht entweder durch eine 10 Gm. dicke MOrtellage von 1 Th. Gemen! 
nnd 2 Tb. Sand nnd darttber gegossenem reinen Gement, — oder dnrob eine oder 
iwei je 1 — 2 Gm.- starke Lagen Asphalt, — oder durch ein oder mehrere Lagen Dach- 
pappe^^], nachdetn bei allen Methoden vorher die Uintermanemng dnrcb 1 oder 2 
Zi^elflachscbicbtcn eben gemacht ist. 

h) Lehrgerüste. — Man kann zwei Arten von Lehrgerüsten unterscheiden und 
zwar: feste nnd gesprengte. 

Die festen belasten die Pfeiler entweder gar nicht, oder Üben nur eiucu ver- 
ticalen Druck auf dieselben aus, während die gesprengten glcichmässig mit der fort- 
schreitenden AnswOlbnng in vertiealer nnd horizontaler Bichtnng belastet werden. 
Bei eisterea erhSlt daher der Pfeiler im Augenblicke des Ansrttstens erst den Hon- 



40) T. Ks von, W«gebm. 2. Aul. ISTO, p. 620. 

*') V. Kavoii, I)i.H|i<)siti(ni von Rrlicken und praktisdu' Pctuils, Aiu-hen, l^'l T;ifcl 4. 
Osthoff, IJcbvr llitlol xur wasserdichten Abdeckung vuu BrUckengewüllHsu, Zeit- 
•ohrifk des Arch.- u. lugeu -yer. sn Hjunover, 1677, p. |7S. 
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zonfalsi liuh des (Jcwülbes, welcher in Fulge dessen leicht defonuirt werden k.inn, 
doch hat der Mörtel des Pfeilers mehr Zeit zur Erhärtung gehabt — bei letzteren 
dagegen vergrüssert sich derselbe währeud des Wülbeus alluiählicli, wobei der Au- 
griffspimkt desBelben, je nach der ConBtroction des Lehigerllstes, sich uin mehr 
oder wouger in mtiealer Kehtmig beim Abrnsten Tersebieben, aber nieht YWgtüMnü 
kann. 

Die gesprengten Lehrgerüste sind «lalier vor/nzichcn, liabeii aber di-ii unter 2) 
p. 5S1 aut'geftlhrten Naclitheil. Da jt (bHh die festen Lebry^erllste weit einlacher sich 
iu der Construutiou gestalten, so wird uiau diene überall dann auweudcu, wenn dercu 
Anwendang mttglieh und sie billiger sind, als ge^preu^^te. 

Die Setmng des GewOlbes beim Abrfleten der LehrbOgen kann angenommen 
werden, wenn mit l die Liebtweite der Oeffiinng in Het., / die PfeilhOhe in Hei 
bedeutet : 

1) bei mittelnUlaug ausgeführten Gewölben: 

2) bei gut ausgeführten Gewölben: 

0 = 0,003 /). 

§ 14. YorNclirifteu für die Cousiruction aufgeführter gewölbter Bräek- 
thore nmä W^brieken, und Besehrelbmig deraelben. 

Auf französischen und euglisclicn Bahnen »iml fbc^ende Brflcken (flyin^'' arclies, — 
k ciilccs perdjics , mit unterdrückten Widerlagern vielfach an-rpwcndet^'' . iiiul haben bei 
massiven WegbrUckeu Uber der Bahn mancherlei Vorzüge vor der CoDätructtuu udt einer 
Oeflkrang gMdi der Breite des BahadamiDeB (Fig. 15, Tafel XXX, Hetjershlnser BrOcIce} , 
oder mit cim r Ocffniing und mit zwei kleineren Si itenötrnongcn und liiiuptiircu Wiilt rlags- 
mauem, wie solche vielfach in Deutschland gebräuchlich sind (Fig. 3 und 1, Taiel XXX, 
Ostenfelde) . Sie erfordern eine geringe Fandamentgrube, weshalb sie, wenn in sehleehtem 
Buden die Fundamente tief zu legen oder ktinstlich herzustellen sind, ökonomisch sein können, 
ferner brauchen sie oft , wenn Wege mit EinschnittsramiK'n unter der 13a]iu durchgeführt 
werden, nicht mit der Fuudamentsohle auf die Tiefe des Wejjes zu reichen. 

Aueh in hohen Aufträgen hat man di<'se ( 'uiistrui tioncn zur Uebertldu iing der Bahn 
Uber Wege angewendet. Die Fig. 12 — I t, Tafel XXX zeigen eine Brücke im Auftrage von 
12" Höbe, welche 18*" Oclliiung hat und in der Bahn von Puiseaux nach Louvrcb*'; lii^gt. 
Anf der Linie Ton Cambrai wie auf der Paris-Creil bat man Gewttlbe ndt nnterdrOekton 
Widerlagern bis ZU einer Weite von 21 Metern. Für schiefe Durclisclmeidung der Bahn 
mit Wegen haben diese Constructionen den Vorzug der Einfachheit betrotfd der Ausführung. 
Die schiefen GewOlbeschiehten Terlingem sich noch 0'",2 bis 0",3 hinter die-OherflSehe der 
BAsdiongen und endigen anf dem unregelmässigcn Mauerwerk, welches das Widerlager liihlet. 

Als ein Fall, da.Hs bei scblecliteui Untergründe die^e llrlleken wegen der erfoi di riieheu 
geringen Basis des Fundaments ukunumiäch »ein kiiunen, ist anzuführen, da.s!« auf der Irau- 
zösischen Nordhaha eine solche Brfleke mit einem Bogen von 2 t Meter Oell'nung (Dnrehnu sser 
in einem Auftrage von I 1 Meter Höhe angeordnet ist, um einen Bach diu ehzulas-;eu, welcher 
nur eine Breite von i— \ Metern hat, aber durch Torfboden tlicsät, weshalb ein l'lahlrost 
erftnderlteh wnrde. 

In den meisten Füllen werden Wege oder Strassen nuter der Bahn nicht in Ihrer 
ganzen Breite, sondern in geringerer I^ichtweile duichgeftihrt fvergl. Tabelle p. r)2r> und 5281, 
wobei also bei Brucken mit geraden Widerlagern eine Verengung des Weges eintritt, was 
an wenigsten gnt aassieht, wenn der Weg etaie sein AUgnement stark henrorhebende Ein- 



^ O. Meyer, Ober engliaeb« EtsenbahnlHrfleken , Zeitschr. d. hsuoov. Areh.- a. Ing.- 
Ver. 1862, p 2m; mit AMnld. 

Nutix Uber Brücken mit uuterürUoktcu Widerlagern in der Zeitacbrift des üalerr. log.' 
n. Anh.-Ver. XI, 1859, p. 113—116. A. Au der fcnai8rischen Zeltsehr. L'Ingteienr 1858. 
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lawuDg bat. Bei Bzlicken mit uuterdrUckteo Widerlageru kisuu luau dnä Aligiieuiont oliue 
HindeniiM verfolgen und die BincimniBg kann unter der BrOelte durcbgeben, wodoreb dM 
Mauerwerk vollstündig dein Hereich des rnblinims entzogen ist. 

Ein weiterer Vorzug ibt der, dass der Weg spiiterliiu bei solchen Brücken leicht er- 
breitert werden kann. Bei der Station Loivre zwischen Guigniconrt und Rheims war man 
Teii^ichtet, «'ine Hrfieke von r> Meter Oeffnnng für einen Weg zu bauen, der später wegen 
vermehrten Verkehrs vielleicht eine Erbreiterung erfahren mupste. Man frriclitetc eini-n Bogen 
von 12 Meter Weite, der jetzt einem W'ege von 5 Meter Breite zwischen zwei Auftrags- 
bSsebiiBgen von 45^ den DmrdigtBg geefattet. Bei tpUbtter Erbreitemng des Wegea auf 
7 Meter kann man die Böschnnpen iIcs K<'g;ols etwas t^teller maclieii und den Rasenbelag 
durch Abpflasterung erdetzen; in dieser Vorautisicht hat man jedem Livwölhanfaug 2 oder 
3 Sebiditen behaltener Oewölbstdne mehr tngesetet. 

Auch Durchlässe, welche oft sugleieh mit einem Wege durchgefDbrt werden, kann 
man bei dieser Brllckencoustruction in den Fuss des Kegels legen, wodurch sie ktirz werden, 
uud geringe Last tragen. Ebenso kann man Wasterläufe mit Wegen zugleich übcibrtlcken 
ond man hat den Vortheil , dass bei wachsendem Wasaer das Durchtlus.^profil gnisher wird. 

Die bedeutende Weite des Bogens führt oft zu Ersi)arnissen bei Gründungen der Bau- 
werke unter Waaser, indem man die Widerlager ausserhalb der Ufer setzen und Abdamniungs- 
arbeiten ereparen Icann. Bei Uebereehreitnng dee Seiieneanals der l'Aisne durch die Bdin 
von Latin nach Rheims w.thlte man eine Brüeke mit unterdrückten Widei lagern von 22 Meter 
Oelfnung. Die Breite des etwaa eingezogenen Cauala ist 6 Meter, er ist mit einer um lb° 
geneigten Abpflasterung aus trockenen Steinen veraeben, dann kommen der Leinpfad nnd die 
Kc}.'» ! dvä Auftrags. Unter jedem Widerlager stehen nur 32 Pf.üilt Mau konnte dieses Bau- 
werk herstellen und die Brücke erbauen, ohne die geringste Beljisti;.riin;.r des Scliiirfalirt.svorkclirri. 

Die laugen Wegunteri'Uliruugen unter Bahndäunneu sind heldeclit n-in zu liallen uud 
sehr beklommen ; diese Nachtbeile treten bei Bracken mit unterdrackten Widerlagern, welche 
immer dieselbe Breite behaltmi,. nicht auf; aneh sind sie bei Scboeeanblnfungen weniger 
unbequem. 

Die Anwendvng dieses Sjrstems Ist Hbrigens nieht auf Bauwerke mit einem Bogen 

beschränkt : es wurde auch bereit« bei zwei grossen Viaducten bei Chantilly und bei f'(»nielle 
angewendet und zwar so, dass die äusseren Bugen in dem Auftrage unterdrilektf Widerlager 
haben. Statt sonst erhelilielie Wideriagsstirkeu uöthig su haben, hat man hier die gewöhn- 
lidien Dimensionen der Brfleken mit unterdrOekten Widerlagern beibehalten. 

IJebrigens kann man bei grossen Ocffnungen statt des Kreisiwgeos eine andere Curvo 
wählen, welche man mit Hülfe der Theorie feststellen wird. 

Bin Vertiieil bei diesen Brfleken ist noch , dass sie weniger riditbares Manerwttk, 
als solche mit geraden Widerlagern, daher weniger zu bearbeitende Flächen haben, und daas 
man zu dem Material in der £lrde solches von geringerer Qualität neluueu kann , wclohea 
an der Luft Tielleieht yerwittem wflrde. 

Dagegen wachsen mit grosserer Höhe und Weit« die Kosten des IjehrgerQstes und 
des Aufbringens des M.iterials und man wird vielleicht ökonomisch sie nicht in einem Auf- 
trage von über IT» bis it> Meter anwenden. Ftlr gewöhnlich vorkommende Fäll« wird man 
bestimmte Typen festzustellen suchen, um die Lehrgerüste wiederholt benutzen zu können. 

Bei Widerlagern von festen Felsen wird man um so eher darauf geführt diese Brücken 
anzuwenden. Ueberhaupt bei Brucken Uber der Bahn , wenn solche im Einschnitte liegt, 
wird man kinlf tu dieser Ctastmetion grrifen, wenn die EinsebnittsbAsehongen so fest sind, 
daäd man die Fundamente nicht bis auf das Niveau der Balm hinabzufillireu branelil. Bei 
der Besobttttung muss grosse Vorsicht angewendet werden, dass sie s^mmetriscir von beiden 
Seiten anfgebradit und gestampft werde. Die FIflget- oder Stimmanem mflssen sieh vom 
Scheitel ab nach dem Widerlager verdicken und reichlieli stark gemacht werden. Man wird 
z. B. 0,3'» bis 11.1 der Hiihe über dem Gewölbe zur Dicke nehmen nnd sreeifrneten durch- 
lässigen Boden zur HtutcrlüUung berbeizuscbatfeu suchen. Das Gewölbe wird mau wie ge- 



<*) Veifl. Sehwedier. die Theorie der SMtslInte. SMtsehrift fltr Bauwesen von Erb- 
kam. t<59, p. Ijr» etc., auch Ileiuzcrling; Die BauwaH>:i- ui\d dcreu ErKclmissc für den Gewc'iHir- 
bau, dieselbe Zeitacbrit't. l^ü'J, p. bO— llü; auch 1872; loruer G. Hageu, Uber Form und ätärke 
gewölbter Bogen und Kuppeln, 2. Aafiage, Berlin 1B74. 
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brfiuchlich mit zwei Lafrcii A^plialt, nacheinander aufpt'bracht und zusammen wpnißrstens 
1 C«ntira«ter sUrk, abdcckm und ebt>ntK> wt llig^tt■us die liintorflächen der biclitbareo Tbeilo 
dar Stirnmaneru mit Asphalt bekleiden. 

Bei oin'^lt.'i.'^if^cn Bahnen wird man diese Brücken über We^^e vermeiden . wenn ein« 
Erbreiteruug fUr zwei Gleise in Auasiclit steht, da eine solche bei dieser Construction schwierig 
ist; bei Wegbrileken IllMr eingleisigen Bahnen wird man sie m^rtans m anlegen, daas «ie 
bei Erweiterung des Kinächnitteis auf zwei (flei»e ohne Wt-itere.s dianeo können. Uebrigens 
kann man die Weite des Bugens einschränken, wenn man die ürabealiflechuugen durch kleine 
Fnttermauem ersetzt, ebenso wie es oft in Einschnitten geeebieh't, wenn man an auszubeben- 
der Erde sparen will. 

Wenn endlieh in Felseinschnitten die Wände aus wetterbestitndigem, tragßlhigem und 
gOnstig gesebichteteui Gesteine bestehen, so wird dab Gewülbe einer UebcrbrUckung unmittel- 
bar gegen dieselben gespannt, jedoeh so weit in das FMawiderlager hinabgefflhrt, das« da«> 
selbe jeseitig einen Vorsprunj: vnn — (i",.'') erbiilt. damit etwaige Ablösimf:<*n des Gesteins 
dwi Widerlager nicht gefithrden und dasselbe jedenfalU auf gesundem ätein sich befinde 
(Fig. 25, TMU XXX}. 

Liegen die Brttcken nicht im diin-li^i'|it>udeu (ieniHe, m wird bei Wegbrttcken daa 
Pfla.sler von der Mitte ab uaeli den beiden Widerlagern hin mit einem der Neigung der 
llampen entsprechenden Liingengeralle versehen, um da» Wasser abfuhren zu könnuo. SelbiM^ 
redend ist ansseidem QaergeAlle vorlianden von etwa 1/34 Pfeil anf der ganien fteite des 
Pdasterf^. 

Die englischen Brücken uhue Widerlager, welche dort meistens bei luinschuittcn vor- 
kommen (Flying arcbes) , finden sieh in dem Anfsatie v. 0. Meyer (a. a. 0.) ansfthrüeh 
bes«-hriebon nebst Zeiehniin^'* 11 Sic Kind auf der Wilt- und .^(»mmrrspf Halm mehrfach in 
Kinschuitten in blauem Thon hergestellt, auch als schiefe Brücken und Brucken mit an- 
steigender Fahrbahn nnd in Spannweiten bis 30* mit Pfeil. Diese von Bmehatein oder 
auch vun Backstein horgestellteo Bögen, welche unter normalen VerhUtnissen in gewOln- 
liehem Kalkmörtel liergeätellt wurden, erhalten im Scheitel einen mitUonn Druck von ttoge- 
fÄhr 3,ü Kilgr. per 

Die Flg. 5, 7, 18-20. 23 und 24. Tafel XXX geben versehiedene Coostmetranen 

von Brücken ä cul^en perdncs ;tuf der Orleana-Bahn ans einer OBS von frflheren Ingenieur 

eu chef Herrn NTirdling niitgctbeilten Instniction. 

llrUckihore. — Die Segmentbogenbrllt^ke beim Kloster Medingen 
(Fig 22, Tafel XXX) der Celle-Hamburger Bahn i^t r ti? weit, 8" 82 twischen den 
Stirnen l.ing nnd Uberfuhrt eine zweij^h-isige Bahn. I>ie Pfeilböht' betrügt l™,!?; das Ge- 
wölbe betttcht aus Sandstein und ist (>'",5S stark. Der Damm hat eine Hübe von 5'',ü. 
Die FIflgel sind paraboliseh gekrümmt nnd erweitem sieh auf 10". Die IIHderlager haben 
eine Höhr von 'i'"/)!?, und eine Starke in Käinpferböln' von I"",.^2, in Fnndamentabsatz- 
höhe von l^yüh. Das Fundament ist 1'",^) breit und 1*", 17 tief. Das Bauwerk ist aus 
Granit, der sieh in Oesehleben dort findet, aafgonihrt, mit Ananahme des Gewölbes, welehes 
von Sandsteinen, der Abdeck^^chicht Uber dem GewOlbo und den FUgelansItsen, welche ans 
Ziegeln hergestellt »ind, und kostet M'>2<i() Mark. 

Wogbrttckeil. — l) Die ScgmentbogenbrUcke im Uetjer shauser Wege^^j 
der Bahn HannoveMJassel (Fig. 15. Tafel XXX) führt Uber efaien V,S4 tiefen Binsehnitt, 

ist 8". 18 weit, iiat 5",84 zwischen den Ilsluptern und trägt eine I"',b2 breite ^5tra«8e. Das 
Gewölbe hat '/j = l"..!? Pfeil. Die Widerlager sind vom Fiindamentabsatze bin zum 
Kämpfer 4"*,96 hoch und 2", »2 stark. Daä Fundament ist U"',bb tief. Die Bahngräben 
shid anf O'.S xusammcngezogen und mit kleinen Futtermauern vor dem Widerlager herge- 
führt. n.TH Gewölbe ist 0",73 stark und von bebaueneii Bruchsteinen herge.stellt. Die Stärke 
der Widerlager beträgt 2", 9 2. Das slmmtliche Mauerwerk besteht aus Kalkbruobstein in 



WegbrBeken auf der Hannoverschen Siidbahn, von Kampf. Zeitschr. d. Hannuv. Arcb.- 
n. Ingen.-Ver. II. 1856, p. 330— 3:)6. A , mit ttUHfUhrlicheu Angaben der Einheitspreise fUr Mater. 
undArb. Daselbst auch die folgende BrUcke. — Vergl. aaeh: Schiefe WegbrUoke sur Ueberflih- 
rung der GOltiagen-Caiseler Chaussee , Notisbtatt dea Bannov. Aiehlt.- und Ingen. -Vor. m, 
p. 551. A. 
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TraMmfirtel, mit Auänahme d«r Deckplatten, der Kimpferqaader , des Gesiuue« und der 
BrfittaDg, wetehe voo Sandstein euagef&hrt sind. Die Kosten dieaee Brawerka betragen 

12000 Mark. 

2) Die Brücke im Ossenfelder Wege (Fig. 3 und 4, Tafel lüüLj ilb.rwülbt 
einen Einschnitt in 3 Weiten. Das mittlere OewOlbe »t 8",t8 weit, die Beitenge w^ilbe 

r'..'>:t; alle Ocflnungen hjilKii ' ,. Pfeil. Die IMViliT sind l^.ü stark. Der Fahrwi'}: liat 
eine Hroite von l^.G? ; tlif Wi itc zwischen den (JelÄndern beträgt '^'".S l, die Hreite zwischen 
den Häuptern ö",7l, die ÜUuke des mittleren (iewölbes O'^.ribt, der kleinen (lewölbe o'",5L 
Die Abdeeknng bettelit nns 2 platten Ziegelsoliichten u*", 1 2 stark, nnd darüber gcsiricheoem 
Asphalt. Die IIölu' v(un inneren (!ewöll)scln-if<'! in der Mitte de.s gros.mm Gewölbes bis rnr 
Strassenoberkante beträgt 1", 17, die Höhe der iutrados über Bcbienenuberkante 8'",U3, die 
Hohe der Pfeiler Ton Oberkante Fundament (Grabensoble) bis Kimpfer 7", 54. Das Pnndn^ 
nent ist O", 7S tief, die Sohle des Fundaments liegt also l"",t;2 höher als die Grabensohle, 
was bei der UeHchaffenheit deii Binschnittsbodens [fester, nur an der Luft verwitternder 
Kalkstein zulässig. Die Seitengräben sind hinter den Pfeilern herumgeführt und hier durch 
Futtennauorn cingefaust. Fundamente. Pfeiler. NN i l rlager nnd Hintermanerung der Gewölbe 
.sind in TrasM-, theils in Kalkmörtel aus Kalkbruchistein von nahegele-renen Hrttohen , in 
wagerechten Schichten vor Haupt bearbeitet. Die Pfeilergesimüe, Gewölbkänipfer, Gewölbe, 
Veritlendnngm der Sliranmneni, Hnsptgeiinise nnd Brüstungen bestehen not Smdelein- 
qnadern. Die Kosten des Bauwerks betrugen 2(>72l Mark. 

I U. Gotttruetloii uid Anlage der Fliget bei BrftektlM»ren und Weg- 

brficken. 

Die Flügel siud .Stutzuuiueru, welche dciu ErUdrucke widcrstelicu, und mUsseu 
als solche bereehnet werden. Die aef p. 574 stehende Tabelle giebt Uber die aasn- 
wendendea Sttiken Anfscblnss. 

Die Flngel erhalten in der Kogel \nin einen Anlanf, der bei Qoader- and 
Bruchsteininanerwcrk bis 1 : >/& geht, aber bei Ziegelmanerwerk selten stiirker als 
1 : geniiicjjt wird 

Bei massiven Hrüekthoreu oder »olchcn mit eisernem Ueberbau giebt man den Flügeln 
eine Erweiterung (Fig. 10. Tafel XXX), um die Breite der Strasse in die Weite der Brücke 
besser Überzuführen cnler um den Ansehlu.-iä von Seitenwegen zu erleichtem. Sie beträgt 
gewöhnlich für jeden Flüge! ' |— ' , dir I.Mn^'e do.-clhen naeh auswärts von der Flucht 
des Widerlagsmauei werk^ abweichend, oder ed sind, wie es vielfach auf frajiiiösischen und 
engliteben Bahnen geschieht, zweekmissig die FIttgel ooneav gekriinnnt, um 8<dtenwege ew- 
zuführen also umgekehrt wie bei der lirüeke bi i Medingen Fig. 22, Tafel XXX wo sie 
eunvex sind, was für die Stabilität etwas günütiger), auch die Anschüttung von Kegeln bei 
gei'ignetem Dammmaterial erleiehtert dasselbe. Bei Brfleken Ar eingleisige Bahn, welche 
möglicher Wei^'e später /ii < iner zweigtoingen Bahn erbreitert werden mUssen, wird die Ab- 
weiehung der Flügel oder die Krümmung erst so weit von der Achse der Balm anfangen 
können, dass später das Widerlager in der erforderlichen Länge gerade ist. 

Die PlOgel b« WegbrOeken finden sieh in der versebiedensten Weise angelegt, nnd 

7. 15 Hill' Flucht in der Richtung des Weges, also parallel oder doch nahe p.-irallel mit 
den Stirnen der WegbrUcke (Fig. 3, 4, ü und 7, Tafel XXiXj, oder auch parallel mit 
der Adise der Eäwnbahn (also bei rechtwinkliger Ueberkreuzung um 90 Grad verschieden 
[Hetjershftnser Weg, Fig. 15, Tafel XXX]). Zwischen diesen beiden Extremen kOnnen die 
verschiedt-nsf«'!! Neigungen derselben, im Griindii-s gesehen, vorkommen, wie f-ie z. IJ. bei 
deu >ioiniHlieu der Orle^ius-lialin etwas gekrümmt »iud, um ein besseres Lieberleiten des 
Weges in die sieh orweiteraden Brflstnngen in manhueen. Die sweokmiasigste Anordnung 
muss unter Heriicksiehligung der llescliafl"' nlu it der Höschung . welche, wenn fe,«t gi niip:, 
eine Abtreppung des Fundaments für die FlUgel gestattet, ob mau Ursache hat mit Mauer- 
material, weil soiehee sehwierig su erlangen, sparsam sn srin ete., entschieden werden. 

Auf der Oisterreichi.-iehcn Brennerbahn bestidit die Vorschrift, dass, wenn die Wider- 
lager der linlinüberbrtiekungen in gebOschten Einschnitten stehen , sich also nicht an fort- 
laufende Futtermauern oder an FelsbOechungen, welche die Anlage von FlUgolmaucrn Ober- 
dies aberflOMig maehen, ansehliessen, wie {F%. 26, Tnfel XXX) die Flllgsl durch nneb 
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anstt i;r< nile , piirallel mit der ßahnacbse und in dor Flucht d<T Widerlager angelegte '/oftl»- 
sige VVandmauern ersetzt werden. Die Länge des im Anschlösse an die Widerlager 
boriMotal sa ftthnndM Thell» dnser Msnem wird nach der Form der StrasseDeiofriedigung 
(Sehntidinime, BrOstangen, Qeliader) fealgestelU. ^'j 

I 16. Yergleichnug der Colulraetloiieii Ar BrIIcktilm ud WegbrUekea 

am Terschledeneiu Material.*"] 

Zur Vergleicliung des ökonoinijächen Wcrtin s zweier Ccmstructionen von ver- 
sehiedt'iicn Mutcrisilien, deren Aulagekortten. Dauer um! Ueparaturkcfstcu verschieden, 
Qiuss luau letztere capitulisireu und deu Betrag zum Aulugccapitjil scUlageii. Es be- 
leiohnen A das AnlagecApital, U die jfthrliehen Unterfaaltangs- und Keparatnrkostmi, 

weiche bei einem ZinsfuKse von a Ferceut einem Capital "-^^ eutsprechcu. Ist 

regelmässig nach n Jahren ein Neubau vorzunehmen, welcher IF KoHten verurRachf, 
8o nius.H n<»ch ein (';ij»ital auf Zinise8/.ins gelegt werden, welches nach /i Jahren zu 
/i-|-'^^ich auguäauimelt bat, t»u das» )/' ausgegeben werden kmin uud Ji immer 
xhutnigeiid 'voriiaiiden bleibt. Ein Capital K ist nach n Jahren bei a Pereent 



1 + 1^ j • K geworden, also hier 



Wi = K-^ Wt^ (1 + 0,01 -aY-K 

W 

nnd hieraus jr= , , _^o ,„ , 

Das ganze Anlagecapital, weiches die Kosten der Anlage repräsentirt, ist also 

X — -«-r 0,01a ^ (1 + 0,01 a)»— 1 
welehes Capital mit dem ebenso emüttelten einer anderen Constmetion ▼ergUehen 
werden mnss. 

Die Anzald der Jahre »> naeb Verlauf deren ein Nenban Torsnnehmen ist, 
wird gemeiniglich angenoninien 

1) bei gewülhfcn Brücken zu 150 Jahren 

2) - Bchmicdeiserueu Biüekeu - 1 00 

3) - hölzernen - - 20—90- 

Die jährlichen Unterhaltungskosten r^kOnnen in Prooenten des Anlagecapitais j1 
angegeben werden nnd betragra: 

|0,0U5^ bei gutem Blateriul i 
1] {^=0,010.4 ' mittelgutem Material > ftlr gewölbte Brücken 
lu,U15^ - schlechtem - I 

In iholleher Weise nie man bei Erdarbeiten sur BereebsaiiK det enbiaeben Inhalts 

viin Däiiiini n und Kinf*ilmitti'ii oli. i H.'irlicn, welche bekleiden wind etc., {ffaphische DarstelluD- 
geu gcuiackt bat, uui diu (^uautitätuu uiii dem Zirkel abgreifen zu küuneu, hat der Ingenieur 
Knowles EHsgraaiBie entworfen, weleke esgestaitten, die QnaatilSteii fttr Baawerke, s. B. Dureb- 
IXsBe, Brücken, Futfermauern etc., welche verHcbiedeue Materialien crfurdcrn . idi/iit;n iren , uin1 
Wtdehe flir UeberschläKc von Krossem Wcrthe sind, da sie raacli zu arbeiten gestalten und man 
•ich nicht so leicht irrt als bei Rechnungen oder beim Gebranel» von Tabellen. El ist Belbet- 
redcnd, dass solche Diagramme luu liir ISiuiwcrke, die nach einer bestimmten Schablone gemacht 
werden können und denen man üI»o Nurumlien au (»runde legen kann, von Werth sind. Vergl. die 
besondere Abhandlung des Verf. Uber denselben Gegenstand in der Zeitacbr. des Uauuov. Arcb.- 
tt. lagoD -Ver. 1869. Weiten Angabra biertlber fan Engtoeerbig V. 1868, p. 208—10». Diagnuni 
of qnantiticH in overline bridges. 

«j V. üaven, Wegebau, 2. Auflage. 1870, p. öu7— 613. 
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2) 17= 0,01 A bei Hcliniiedeisernen Brücken 

Z) U= 0,025^ - hölzernen 

uhii ^ (otfen eines NeobaiM» W gleich dem 1 1/4 facbeo Betrage 
des aieprliiigliebeii Banea A geaeiart (wegen der miTeniieidlichen BetriebialtfrongeD, 
ptovisoriseben Anlagen ete.), so sind die Oeaammtkoslen der veraebiedenen CSon- 
atmctioncn, wenn a = 5 {^csctat wird, fUr: 

1) gewölbte Brucken r=l,2(M)7.4; (£7= 0,01 angenommen) 

2) schmiedeiseme Brucken T = 1 ,2090 A 

3) hölzerne - Tb 1,9^ {» = 20 angenommen] . 

iat nnn noeh nStbig die PMlerkoaten in Betraobt zu sieben, wodarob die 
Oleiebungen aine andere Gestalt erhalten werden. 

Im Allgemeinen wird es sich herausstellen, dass liJilzeme Brflcken billiger sind 
als eiserne und gewölbte Sie hai)en jedoch den Nachtheil, dass sie feuergefährlich 
sind, häufiger KeparuturtMi und einer üfteren Erneuerunf? hedlirfen, was für den Betrieb 
sehr störend ist, und dass sie eine stetige Aufsicht bcuüthigeu, um nicht gefahr- 
bringend an werden. 

Eiaeme BrBeken, die Sebooskinder' der Menieit, baboi vor höliemen und ge- 
wölbten Brücken nnter anderen den Vortheil voraus, dass sie in der UcberbrUckung 
der Weiten fast unbeschränkt sind, in ihrer Construction als schiefe Brücken und in 
Curven liej^end keine Schwierigkeiten bieten, und fast in allen ihren Theilen der 
Aufsicht zugänglich sind. Sic i$ind zu jeder Jahreszeit herzustellen, auf grosse Ent- 
femnngen vraaeadbar^ nnd erfortom b« der Anfttallnng d«i gawBlblai BrBeken 
gegenüber keine oder verbiltoiaamllsaig geringe Gerüste nnd eine weit geringere 
Banieit. 

Oewölhte Brücken sind sehr dauerhaft nnd erfordern wenig Kenaratnren. Sie 
bedürteu stiirker Lehrgerüste und starker Pfeiler und Widcrla^'cr . und wegen des 
bedeutenden Druckes auf die Fundanientsohle sehr sicherer Fuudirung. Sic erfordern 
weit mehr Pfeiler als die schudcdeisemen Brücken und eine erheblich grössere 



Banxeit nnd die Anwendni^; t4w ateinwnen Pfeilern. 

1 17. Preisangaben 4«)'iind Materialbedarf. 
A. Arbeitalohii. — (Geaelle 3,00 Hk. Lohn.) 

11. Muu renirbeiten- oStta*" P^ieinMk 

1. Fundamentnmtierwtifk au» BnicJisteinen io Kalkmürtel heneu- ' ' 

Btellen Cbm. 2,Ui)— 2.5U 

1 ntapligm Maasrwerk mw BmobBtolma In Kalkmttrtet dm|^. - 3.00—4,00 

3. Qua<lfr!i;;ii)rrwcTk in Kalkinnrtc! ficrzuslellOB - 6,00 

4. BruchstuiDgewülbniBuerwerk herzustellen . . . . ' - 5,00 

5. Qaadergewttlbnuuwrwvrk hersustdloD - 7,50—8,50 

ß. Ziegelmauerwerk herzustellen - 4,00 

7. ZiegelgewUlbmauerwerk herzuBt«llen 0,00 

8. Brachsteinpflaster 15ca stark herzustellen U"' 0,70 

9. - 3«cm - - . 1,00 

10. Plattenubdeekiin^ herzustellen (enBmt Bearbeitung) . ..... - 1,50—3,00 

11. Quader zu versetzen Cbm. 9,(10 

12. Ztagetebdeokimg der O«w0lbe benuFteNea 0,35 

13. Tr.itti>irpI;itton zu vorlegen lfd. Hol. '•,"•» 

14. Quader|{eläader aufzuatellen - 2,60 

15. Quader absunebmen Cbn. 0,W 



*» Zum Theil aus -v, Kavcn's Wegebau, 2. Aufl. 1870, p. 560— SHfi-, und aus >PleBBner't 
Anleitung zum Voranscblagen der Eiuenbabnen, 3. Aufl. 1874, p. 164 — 17t>< entnommen. 
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tettaof. Pr»i«« ia Mk. 

16. Bmchsteine aufzuftetam Cbn. 1.7»— 2,UU 

17. IbnerMDd anfinaoluuiiiRlB nad la mmmmi - i,25 — 1,60 

IS. Trassmehl zu lueiMn - 0,40 

19. Kalk zu löschen - 0,85 

20. Bruchsteine zu brechen . 1,60—2,00 

b. Steinmetzarbeiten. 

1. Quader aiu Sandstein zu bearbeiten Cbm. 9,00 

1 - - Granit ta bearbeiten - 11,00—15,00 

3. OcBiinsquader auH Sandstein 7-u bearbeiten - 10,00 

4. Abdeckplatte atu» Sandstein 15<"» stark zu bearbeiten .... a« 2,90 
6. Abdeckplatte ans Sandstein 1&<» starlc nnd 60» breit sa bear- 
beiten und zu verlegen lfd. Met. 1«70 

6. Kropflücher in Sandstein herzustellen Stttck. <i.i2 

7. Hauptgt>Hin)8 nachzuarlieiten lfd. Met. 2,00 

0. Zimme r e r a r b ei t e n. 

1. Jochptahle zuzurichten und einzurammen, je naolt der Boden- 

beMhiühnhoit lfd. Met. 1,70-8,50 

2. JoehhobBa mmriehtOD und aafnbriiigmi, ind. Aimpfen der 

PflOdtf 0,85-1,00 

5. Balken nnd Sattal tnsnriebten, nafbnbringen, tn varicinnea nnd 

BD verschrauben - ü,70-l,00 

4. JBobleobelag tu bearbeiten und zu befestigen □« 0,70—0,90 

5. SauHebwellen au bearbeiten, aufzubringen nnd au befestigen lfd. Met 0,27— o,3& 

6. OalindarlMis an bearbeiten, abzuhobeln, die Kanten abanfraan. 

OcISnder Riifzustelien und zu befestifrcn - 0,46—0,50 

7. Wetterbretter zu bearbeiten and mit Knjiggeu zu befestigen 

inel. Nigal - 0,35^0,50 

8. Gurtfii mid Ziuitrcii zw bearbeiten und an dio Joclio 7.11 lirintren - 0,70«>0,90 

0. Lehrgerüste, Verzimmern der Balken etc. aammt Aufotelleu und 

Baaeltigan dar LahiserOata per Ifil. Met. Hola - 3,80-S,oo 

d. Pflasterarbelten. 

1. Steinpflaster aafbraeban, Stehia u aortlran nnd aeitlieh aban- 

lagem 0,07 

1. Sandbett der Pflasterbahn bersuriehtan - 0,07 

3. Schiebe- und Rinnenpflaster hennatallen nnd abanrnnmian» aseL 

Zurichtung des Sandbettes - 0,35 

4. Reibenpflaster wie 3 - 0,42 

5. Sandbett einer KHnkerbahn bermriebtan - 0.14 

6. Klinkerpflaster herzHstellnn cxfl Sandbett herrichten - 0,16—0,23 

7. Schotter au acblagen aus Saudstein (in Uaufen gemessen) . . . Cbm. 1,70 

8. - - • - - Chnnit - - - ... - 1,50 

9. Lagerhafte Bruchsteine in Haufen zu setzen .........* - 0,16 

10. Nicht-lagerhafte Bruchsteine in Haufen an setaen - 0,18 

11. Groben Orand an meiaan - 0,15 

12. Feinen - - - - 0,11 

13. Sand zu messen - 0.10 

14. Doppelte Kantensteinreihe zu bearbaitan und zu setzen . . . ltd. Met. 0,16—0,20 

15. Sflbotter (aeraoblagene Steine) einanbanen Cbm. 0,15—0,40 

B. Maieriallenkosten. 
n. Stein. 

1. Qaader aus bnntem Sandstein ans der Oegrnd von Ilolzmindan 
bei einer Anfuhr per Landfuhrwerk bis 22 Kilomet. Entfernung, 

fertig bearbeitet Cbn. 38,00 
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vcnr KAvnr oifD QooBa- Oithoff. 



Ibaai* 

. asttant Pr«is# !■ Ulk. 

2. I>uluinitqua4lcr cbcudalitT, wie I > . . . Cbm. 42,00 

3. Sawistolmnmder «m Sifatol, wie 1 • 34,W 

4. Dcckplutti-n von Dolonit Bit einfiMlMB Pfofiter, wie 1. . . . - '^.o*) 

5. Ziegel ab Ziegelei MiHe 24,0U— ati.UU 

- hsrtgebnnntc, desgl - ao,M— 40,00 

7. FiÜKolabdeck platten Ii"" stark bearbeitet O" 18,00 

8. ElbManilsteinqtiader, uobcarbeitet, ansuliefero samuit loo Kilom. 
Eiseobahufraclit Cbm. :i4,00 

0. EiliMUMlsteinpI»tt«n, unbearbeitet, wie 8 7,50 

10. nntrlisti'iiir auf '> Kiloinot. Entt'i-nitin^ anxnMefWtt CImb. 4,00 

11. DeckplaUeii aus festem Granit aauimt Anfolir mf 5 Kllomei. 

I*,0 lirelt 15«- «terlc Ifü. Hei. 2,50 

On«,7— Om.S breit l-V"» aUrlt - 2,00 

0",6 breit lä«<" stark - l,7U 

0»,5 breiV I2<» Marie - 1,50 



b. Mürtelmaterislieo. 

1. J^rtrand-Cenent, netto 185 KUogr. per Tonne 

S. Roman -Cement von Ruthardt aus Blanbeuren 
(Raube Alp) loco dort 

3. Trassniehl Ton Andernach (loeo Einnovw) . . 

4. ('n>,'i'l<"i<^chter magerer Kalk 

5. GelüHcliter - - 

0. 



Tonne 

RIgr. 

Cbm. 

Klgr. 

CImdb. 



I5,U0 
0.08 
13,'), 00 
0,U3 
25.00 
50,00—60.00 

18.00 
10.00—12,00 
2,00—3,00 



c. Holz 

1. Kicbeuholz, kantig 

2. Fieblenboli, rund, starke Stlmae 

- srliw.ii'lii' SfiiiiHiic ' 

4. Kiefernhuiz, kantig bi» Länge ^/tit"" stark . . . 

»/»- - . . . . 

- . . . . 

- .... 



'»/l5- - . . . . 

- . . . 

••/lo- - . . . 
/ 2,0«" Starte 

5. Bretter and Bohlen, tichtenc iinpresännit | 2,f> - . 
Igettäumte 5,00 Mk. per Cbm. theuererj 



I 3,0 
l 4,0 



U. £is en. 

1. Schmied- oder Walzeisen tn den eisernen BriickeDtnigeni ioel. 



Fracht und incl. Anfstellitn;; 

2. Gnssfiseii, einschlicssli« Ii Modell- und Transportkosten . 
•i. S;iul( II MMi ( > uMsriseii nai'li vorhandenen Modi llcii . . . 



4. Qe»chiuie<letti Nägel 12'^ lang, 50 StUck per Klgr. 

5. - - 16«» - , 24 - - - . . 



0. Drabtnlfd lang 

7. - 9- - 

6. ScbraubenbolzeD 10—36«« lang, 1,5— 2,0«» stark 



{ 
{ 



Klgr. 



Stück 
Klgr. 
Stück 
Klgr. 



130,00— i.'tO, 00 
35.00 
.30,00 
55,00 
54,00 

.■ia.oo 

50,00 
48,00 

47.00 
45.00 
40,00 
50,00 
55,00 
00,00 
70,00 



0,4.^-0,60 
0,30-0,40 

0,30 

1,00 

0,0-2 

o.yo 

0.04 

0,39 
0,37 
1,00 
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Mati»- 

OMUdk yrtiM in Mk. 

9. Eisen zu KlaniDiern Klgr. 0,70 

lU. Blei oder Ziak sum Vergieeeen . o,60 

C KcfltMi des Muenrerka and d«r Brttekeideeke. 

a. Kotten des Mauerwerks. 

1. Beton (I Oenent : S Sand : 4 Steinaehlag) Cbn. 3t,00— 38.0» 

2. TnKkenmauern-crk ans Bruchsteinen . SiOO— 8,00 

3. Fundameotmauerwerk aus Bniohsteinen in Kalkmörtel .... - 12.00— i.i.oo 

4. HHoptigee Hauerwerk aus Broelistenien in KslkinOrtst .... - I4,uu — iti.uo 

5. BriK-h.stein'GcwUlbmauerwerk in Kalkmörtel - 22,00— 2l»,00 

t>. Bruchstein-Deckplatten 2<K"' «tark in Kalktnürtel _ 2S,llU— ;iO,00 

7. Ziegelaiauerwerk in KHlkiuürtcl - 24,U0 — 28,00 

'8. Braebsteln|iflaster in Sand q« 2.50— :t,oo 

9. Braehsteindeekplatten in Kalkmörtol _ r>,.'>o— n.oo 

10. ESboandsteindeckplatteu — iu"» sUrk in Kalktnürtel . 24,00—27,00 

11. DeekenvelKnder Yva Quadern mit einÜMlieo Profilen lfd. Met. 23,00 

12. GtowDIbalMleckllng in Cemcntmörtcl □■■ 2.00—3,00 

13. - aus 1 Flachziegel . t.50 

14. - - Asphalt 2^» dick - 3,50 

15. - - einem Thonschla^ 5^00 

16. Fogenventrieb des Bruchäteiumauerwerka mit CementmnrtL I . _ i imi 

17. - - Ziegelmauerwerks desgl < > 1,25 j 

18. - ' - QnadersBBnerwerkt - . #j9 

b. Kosten lier B r U c k e n d ec k e. 

1. Tkeercoocret (Steioscblag, Steinsplitter, Kies, Pech und Tbeer) 

20» staik in mehreren Lagen Cbm. 30.0O— 40,oo 

2. Betondecke mit Asphnltschicht: 

Sand .... lO« dick per 0,30 Mk. 
Beton .... 15- - . »,20 - 

Aspiialt ... 3 - - - - 8,00 - Qa 10,50 

3. Stcirischlagbohn von T^'■"> Stärke 
Facklager . . l5<-«> dick per ü.hu Mk. 

Ues 8- - - - 0,18 - 

SchlägelselMtter 8 - ... u.To - 

Walz.n - 0.12 - - l,80 

4. Uolzpllaäter aus eichenen Klötzen iti«" stark - 18,00—22,00 

5. Kopfsteinpflaster IS» sUrk - 4,88 

D. Kosten der Verfrachtnng eif, 

1. Bohe Sandsteinquader aus den lx>wries auf Landfuhrwerke an 
laden und auf mittelguten Wagen & Kilomet. weit zu Terfldiren 

und abzuladen Cbm. 7,00—8,00 

2 /ic!?el auf 5 Kllomot SU TerflUirai eammtAnf- und Abladen . Mille n. 00-12,00 

3. Kalk -2-». ... - Cbm. 0,b0 

4. - -5-- - . 1,40 
4. Grundzins fUr Ausnutzunfi oiin r Kii s^rrulio . - o,no 

6. - - - eines Bruchstuin-Bruchs - 0,ä0 

7. AnstHeh von Hob oder Ehen, 3mal mit Oelfarbo 0,80 

E. Materialbedarf. 

1. Ansfttgen von Quadermauerwerk erfordert per 0,0015 Cbm. MOrtel. 

2. - - Bruchsteinmauerwerk erfordert per 0.002 Cbm. MUrtel. 



3. Bmebataina in Uanfea feaetst iiefem p«r Cbm. 0,7-0,75 Cbm. Maoerwerk. 
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von Kavbn omd Oboro OsTBorp. 



4. I^alk, magerer, vermuhrt sich b«iiu Lüschea um das 1,5 — 2,Ufaobe »eineB Volumens. 

5. Cemeat, 185 Klgr. netto per Tonne geben 0,11 dm. Cemeiit 

6. MOrtel, die SnniDe «ller data ▼erwendAtan lUterinlieD (ezel. WasMr) » « geben 0,7S . « 
HOrtel. 

7. MOrtelbedftrf dee Ziegelnnnerwerk« . . perCbm. tot 0,25 Cbn. MOrtd 

8. - - Bruchsteinnwuerwerks • • - o.:^:i . 

9. - - Quadermauerwi-rks - - - (t. Ki - 

10. (Quadermauerwerk erfordert perCbm. u,ü:i Cbm. gcmahleuuu Tra^a und 0,03 Cbm. geUlldi- 
teo Kalk (fettra). 

^ 11. Brnebsteiumuienrerk erfordert per Clwi. 0,0$ Cbm. Tnut nd 0,03 Cbn. Kalk. 



Literatur.*^ 
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Sehmltt, Ed., Der Erdkmetbett MfStianeB end Eiwnbftlinen (1. 3. Dorcblisse]. Leipsig 1871. 
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im Niveikn, Wegbrücken, BrÜokthore, Wegverlegungen und Itampeu, wie aucli Rnmpen 
uiui AoflUitteB Ml StetUmen. Im Civ. Eng. and Aich. Joum. XXllL Ikoo, p. 303, ladiao 
railways. 

Normalien fttr Dorehgltiige und Darebfabrten anter der Bahn der Württemberg. Staata- 
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Cbemins de fcr- CouHtruction des travaux d art, aqucducs, pont.s, tunnels, nuiaona de 
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Sehuiidt, Ileinr., BeitrüKf ztuDB BrOckeabatt fllr angehende Ingenienre. Allgem. Baaieitang 1&09 
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Dengler. L., Weg-, Briickcn- und Wasserbauknode. 1808. 

Ablbnrg, Der StnaaenlMii mit Elaaeblua der Conattuettoa der SlnMaeBbrOeken. 1870. 



b. Zar BerechBDDg der Dimensionen Ton niasNiren Brücken oder zu Beispielen 

Itönnen benutzt werden: 

NormalbrUckcn und DurchI;is-<(* i)«>l»st den zur Vorannchla^funp derselI)on Pifonlorliolien Raiini- 
Ermittelnngen . von L 11 «mi/. mit '22 'ralV In. llerlin lOrnst ii. K(»rti ; odi r: Notizhlaft 
de» hannov. Arch - u. ing r I Is M ■.!, p. (is, uucli PlosRncr, AnU'iliiiijr zum Wr- 
anschlagen der Eisenbahnen nebat i'reisermittelungen etc. 3. Auli., p. Ii)4 etc. Berlin. 
Emst tt. Korn. 1874. 



Auf Wnnscb der Verfasser des XI. Capitels wird hier hinzugefügt, daas die in der 
gegenwärtigen Auflage enthaltenen Venrollständigtingen dieses Capitels namentlich die H &i 
0, 7. 8, 10, n, 13e, lOmid 17 anatablleisneh nnd selbststündig von Herrn O. Osthoff beorbdtet 
wurden. 

Anmerk. d. Uedaction. 
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wi Hen. Berlin I8ii5, p. 332 ff. und Organ fllr die Fortsehritte des Efawababnwesens. 

I. äupplmtband. Wiesbaden iHtiti. 
Hartwich , E , Erweiternngsbaatea der rhetn. Eisenbahn. III. Abth. Eiserne Brücken. IDt 32'I^fela. 

Berlin HO". 

Nuruiulitiu fiir eiserne Briickua der üsterr. Slidbabo-Gesellsciiaft. lä6S. 

BMikMll4.•^UsMtaha^Tl•8b■Ul. 1. 4.A«!. 38 
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Xn. Gapitel. 
Drehsoheiben und Schiebebühnen. 

Bearbeitet von 
Dr. W. Frinkel» 

(Hiem die TkMd XXXI Ue XXXIV.) 



Drohscliaiben. 

§ 1. Zweck und Anlage der Dreh.scheiben. — E» ist leicht einzuseheD, 
daM es sehr nmsttlDdlieb wäre, alle Beweguogen der Wagen und LoeomotiTen, nameiit- 
lieh in bedeotenden Stationen, ledigUeh mit Hülfe der Weichen (Cap. IX) Tomebmen 

an niUH.m>n, obwohl dieselben in BerttoknehligQng ihrer grösBereu Einfachheit und na- 
mentlich durch «lie Möglichkeit, mit einer ^r()SH<'n An/ithl von Wagen gleichzeitig unter 
Beuutzung der Zugkraft der Locomotive zu njanipuliren, gewisse Vortheile bieten. 

Man hat daher Vurrichtungen erlondeu, um einzelne Ivocomotiven und Wagen 
in tehnellerer Weite und mit plötzlicher Richtungsvetiaderung von einem Oleise aof 
ein anderes oder in die Remisen, Werkstttten n. a. w. ttberanfllbrai. Diese Vorrieb- 
tnngen sind die Drehscheiben. 

Wollte man in Bahnhöfen von belangreichem Verkehr alle Gleise nur mittelst 
Weichen verbinden, so würde eine grosse Bodenfladic und eine sehr bedeutende Ge- 
sammtlänge der Gleise nüthig werden, und Überdies wUrdcn in Folge der grossen von 
den Wagen zu durchlaufenden Längen alle Bewegungen sehr zeitraubend und sehr 
kostspielig sein. Bei Anwendung Ton Drebsebeiben kann anf sehr kleinen Rftnmen 
und mit geringem Personale die Auswecbselnng der Wagen und Rangimas der ZOge 
schnell bewirkt werden, jeder Ranm auf dem Bahnhofsterrain iSsst sich zweckmässig 
ausAitzen, es lassen sieb daber aneh mit Leichtigkeit nene Anlagen den bestehenden 
bequem anpassen. 

Gerade in dieser Beziehung bilden die Mehrzahl der deutschen Bahuhüfe gegen- 
über den franzOeischen und besondws den engliseben Stationen dnen Gegensali. Wlb- 
rend man bei den diesseitigen Babnen die Benntsnng der DrebsehefiMn mdst als einen 
Uebelstand betrachtet und 8elb.<<t die unvermeidlich notbwendigen Drebsdieiben zum 

Wenden der LtM omotiven und Tender in der Re^'cl sf) lefi^t, dass sie p:anz ausserhalb 
der Hefriebs^'leise liegen uud anf keine Weise zur Verbindung derselben, sondern nur 
zum Wenden der Maschine benutzt werden können, wendet man in England die Weichen 
nor Iklr die Uebergangsstellen ganzer Ztige an nnd bewerkstelligt den Bahnboftra^ubr 
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dnrcb Drehscheiben. In Frankreich, wo die Drehscheiben auf den Bahnhöfen ebenfalls 
eine ans^edehnfe Anwendung ßnden, werden dieselben in neuester Zeit oft durch 
Schiebebuhnen ohne versenktes Gleis ersetzt, wobei die Scbieoea der Uaoptgleise 
ununterbrochen bleiben (siehe weiter unten). 

EtttGrimd, wellte die AnweDdimg der Didwdidben 
ist dai noch immer bäafi§^ VoriLommen der sedii- nnd aditridrigeii Wagen mit 
groBsem Radstande, durch welche grössere und demnach auch schwerere Drelitcbeiben, 
sowie eine grössere Zwischenweitc der Gleise als fUr das Drehen der vienftdrigen 
Wagen nothwendii; ist, Iwdingt wird. 

Auch ist im nördlichen Deutgchland ein Feind zu bekämpfen, welchen man in 
England nnr in der mildesten Fenn kennt. Es ist dies der Fkost Festgefrorene Dreh- 
seheiben kommen im dentsehen Winter nieht selten tot nnd es kann daher niekt immer 
anf die rasche nnd sichere LOsnng vieler Drehscheiben gerechnet werden. 

Flg. 1. Flg. 2. 





J 
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Fig. 3. 



Der Hanpiabdstaad endUcb, wetober den Drebscheiben vorgeworfen wird, ist 
die Unterbrechung der Gleise und die Anlage beweglicher Theile in denselben , wo- 
durch beim PaRsircn derselben starke Schlage entstehen, die abnutzend auf die Betriebs- 
mittel wirken. [Es bostininit daher § 72 der Grundzüge von den Vereinb. des D. E. V. 

In durchgehenden Oleisen sind Drehsoheiben unsolftssig.] 

Berttcksicbtigt man andeteiaeits, dass die 
Gonstmetlon der Drehseheiben in neuerer Zeit 
in Bezug anf ZweekmXssigkeit und SoUditlt be- 
deutende Fortschritte gemacht hat, so muss die 
Anwendung derselben in den Gleisen, wo sich 
die ZUge langsam bewegen, besonders auf Güter- 
bahnhöfen, befürwortet werden. 

In Besng anf die Anlage der Drehsehdben- 
Strasse wlid man sich hanptsSchlich nach der 
Grtfsse der Seheiben nnd dem disponiblen Raum 
in richten haben. 

Bei genügendem Ranme zwischen den 
parallelen Gleisen ordnet mau die Drehscheiben- 
leihe senkrecht sn der Biehtnng der Haaptgleise 
an. (Flg. 1.) 

Ist jedoch der Durchmesser der Scheiben grOeser als die Entfernung der Gleis- 

mitten, so mnss die Drehscheibenstrasse geneigt zur Gleisrichtnng (Fig. 2) oder zick- 
zackförmig iFig. 1 anfjelegt werden. In letzterem Falle bedarf man freilich zweier 
Qnergleise, wodurch die Kosten erhöbt werden. 
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Manchmal ist es wegen Platzmangel nicht inüglich, vollständige Scheiben an- 
zuordnen. Daun wendet man ausnahmsweise sogonannte Drehweichen an. Dicie 
wtiden den Dreliieheiben gans ähnüdi eonatnurt, nur befindet sieh bei enteren der 
Gentraliapfen nieht in der Mitte , sondern weentriach , wodurch dieselben sich als 
Drehscheiben^ectoren darstellen. Die Figur 3 zeigt die Anwendung einer Drehweiohe 
im Bahnhofe Stettin der Stargard-Posencr Eisenbahn. 

Die Drehscheiben dienen anch zur Verbindung convergirender Gleise, wi? solche 
am Ende von Kopfstationen gebräuchlich sind (Fig. 5), sowie der auf Productenlade- 
pUUzen und in mnden LooomotiTieniiBen Torkommenden Strahlengleise (Fig. 6). Die 
hieibel entstehenden Qleisdiirefasehneidnngen mOaeen, der Sinihehheit halber, unter 
mOglidist gleichen Winkeln diaponfart weiden, damit man mit einer geringen Hen^ 
atttektypeniahl anakommt 



Uff. 4. Flg. ». Tfg. 6. 




I 2, Or g i e der DrehBehetben. — Die OhrOsse der Diehseheiben richtet sich 
naeh dem Maximalradatande der Fahnenge, die auf denselben gedreht werden sollen, 

nnd können crsterc von diesem Gesiditspnnkte in folgende Gruppen getbeilt werden : 
a Drehflcheiben fUr Werkstätten zum Drehen von Räderpaaren oder lüeinerer 
Transportwafjen, Drehscheiben fUr Fabrik- nnd Baugleise. 

b. Drehscheiben zum Drehen von vierrädrigen Wagen, vorzugsweise zur 
Erleielilnvni; des Versdriebdienstes in der Mühe der Glltersehnppen, sowie ftr Per- 
aonenwagm. Da im Allgemdnen der Badstand der Letsteren grosser ala der der Gu- 
terwagen ist, so bedingen diese anch etwas grossere Scheibendurchmesser. Die aus- 
geftlhrten Dimensionen vnriiren für (lUterwagenscheiben zwischen Rheinische 
Bahn und 1", 50 Französische Westbahn) . flir Pcrsonenwagenscheihcn zwischen 4"", 25 
(Preussische Bahnen j und 5", 00 (Paris -Marseiller Bahn). Mit Uiusicht auf die 
naeh § 135 der Ornndzage snlUssigen bedeutenden Rndatlnde der Wagen 
sollten die Durchmesser der Drehaeheiben fttr Qttterwagen nicht unter 
4",40, für Peraonenwagen wenn mOglieh nicht unter 4", 75 angenommen 
werden.') 

c. Auf den Producteobahnhofen, vor den Rampen u. h, w. werden auch wohl 
noch zuweilen 7,5- bis b metrige Scheiben zum Drehen von sechs- und achträde- 
rigen Wagen angelegt. 

d. Ala Anshttlfsmittel fllr kleinere Statbnen, anf wddien die Aufiitdlnng von 
gans grossen Diehseheiben nicht lohnt, wo aber hin und wieder das Bedttrfniss eintritt 
Locomotiven zu drehen, verbindet man die Nothwendigkeit einer Drehscheibe fllr 
Wagenverschiebnngen mit dem hier und da eintretenden Dienst fUr Locomotiven. indem 
man der Drehscheilie f\\T Wa^eu einen etwas grösseren Durchmesser und Tragfähig- 
keit giebt, um die Locomotive, nach Abkuppeiuug des Tenders, drehen zu können. 



<J Veigl. Band U. dies« Haadbod», p J8. 
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Die zu diesem Zwecke bestehenden Scheiben haben oinen Durchmesser von 5", 00 
(Paris-Lyon) bis 7". 20 Preussischc Bahnen) Da nach § 103 der GrundzUge der 
Maximalradstand für Locomotiven bei Bahnen mit Curveu von lOO"" Radius t™.7 
erreichen darf, so ist die Gleislänge der fUr das Drehen der Locomotive allein die- 
iModMi Scheiben miiidestens zn 5" anzunehmen. 

e. Obtebon man gegenwärtig eine beqveme Art Knppelmig swinhen LoeraHrtiTe 
nnd Tender allgemein anwendet, so giebt doch das Ablösen und Wiederanhlngen dea 
Letzteren zn Zeitversttumnissen Veranlassung. Man pflegt daher auf Jedem grosseren 
Bahnhofe, wo das Drehen von Locomotiven häufig vorkommt, Drehscheiben von Holchom 
Durchmesser anzuordnen, dass eine Trennung des Tenders nicht nothwendig ist. Ver- 
gleiche § 68 der GrundzUge: Auf allen lK>oomotivBtationen ist mindestens eine 
Drehaoheibe nothwendii;. VOr dieaelbe wird ein Purehmeaaer von anlndeatena 
la" empfblilMi, daaBlt LooomotiTe und .Tmdmr Tavbvndan daranf gadielit wavdea 
können. (Nach der Beitimmung des preussisohen Wniaterinma rem ib. Aogost 1873 
aoll der DurchmeBaer womöglich 12'°, 5 betragen.) 

l'ebrigenH wird die Grösse soldier I)rt'hschcilx*n Rieh auch nach dorn ConHtriK'tions- 
princip derselben zu riciiteii haben. öuU z. Ii. das ganze Gewlclit der Locoiuutive äauiiut 
Tender Torsugsweise von dem mittleren Zapfen der Scheibe ^tragen werden . so mnss die 
MaRchine so weit auf Letzten' vorfalircn können, dass der .Schwerpunkt der GcsammtbehiHtung 
mit der Mitte der Scheibe zusammenfallt. Hierdurch wird ein grösserer Durchmesser bedingt 
and ist denelbe s. B. bei den Drebsehelben der fraofOstsdien Nordbahn, wo fllnfteh%e 
Bagertbloeomotiven benutst werden, zu If^.oo angenommen. 

Noeh weiter geht man in dieser Beziehung in Amerika. Nadi Kirch weger's 
Beisebericht sollen dort Drehscheiben von ca. 15* im Gebrauch sein.') 

§ 3. Material ud Form des Drahaehelbeiikdri^era. ~- Das Material der 
Dfehadiaiben mnaa der Bestimmung und GrOaae derselben angepaaat werden. 

a. Die kleinen für die Werlcatätten und das Innere der Waaren- 
lager dienenden Drehscheiben werden oft aus Holz oder Gusseisen her- 
gestellt. Im ersteren Falle erhalten sie meist blos ein Gleis, da sonst die Ausgchnitto 
der Hölzer an den Ueher))lattnngR8tellcn dieselben zu sehr schwächen, wodurch eine 
geringere Steifigkeit und in Folge dessen vermehrte Widerstände ontäteheu. 

Wo jedoeh die DnkmikeStie stark benatit wird nnd es an amtranbend wiie, die- 
aelbe ateta um xorlldcaafltthien» Ist die Anwendung von mit awei aieh reehtwinkelig 
kreuzenden Gleisen versehenen giss eisernen Scheibenkürpem zweckmässiger. Die 
GusKplatte mit VernUirkungsrippen unter den Schienen kann bei dem klmnen Dnroh- 
messer in einem Stücke gegOHKcn werden. 

Bei der Oesterreicbischen btaaUibahn sind fUr Wagen mit kleinen Kadständen 
Drehsolieiben von V,fiO nnd Tim S",80 im Oebraneh, deren Hanptträger ans ein- 
fachen reep. Doppelechienentrigern gebildet werden, die durch 4 Stangen mit 
dem Central/.apfen in Verbindung stehen.*) 

b. Die znm Drehen der Güter- und Personenwagen dienenden 
Drehscheiben weisen grosse Verschiedenheit in Material und Form auf. Die iiltcren 
wurden meist aus Holz in Form eines Hahmwerkes construirt, in dessen Mitte sich 
ein gusseisemea Stttck zur Aufnahme des Drehzapfens befand. Durch billigen An- 



«j Organr 1867, p. 56, 

*) BeaehtmiwiMih ist aaeb da« vom lageniear Lindner voiKesebtagem ConstraoHon flir 

mobile Drehscheiben, welche zugleich als Dreh-scheibe, Schiobebllhnc und Bahnwapen benutzt wer- 
den kamt. Der Körper dertelbeo ist aus üum- uod SchniedoeiNn oombinirt. (Orgau Ibtib, p. 19.) 
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geliatTuii<rs|)reis verlockend, eignen sich dii sdhcn jedoch höchstens für solche Stellen, 
\v»t sie trocken liegen können; ira Freien werfen sie sich bald und arbeiten dann 
uicht luehr leicht und sicher, auch geben sie in Folge der Hulzt^äuloiss zu häufigen 
Äwweohseluugeu Veranlassung. 

Das Hols worde daher bald durah das Onsseiaen verdrängt aod es nnd 
jetzt die gmneisernen WageiiBohAibeakflrper in Frankreich and England wohl die Ter- 
breitetsten. 

Oewnhnlich versieht man dieselben mit zwei sich rechtwinkelig krenzenden 
Gleisen und dann bestehen sie, in der Hauptsache, ans einem Kj»liden Gestell mit 
kräftigen liippeu auf der ganzen Länge unter den Öchieueu, etwas uiedrigeren Ver- 
bindnngsrippen am Umfange nnd einem starken Krenn in der Mitte. Fig. l, Tafel 
XXXI. Man fimlet dergleiehen ScheibeDkttrper von llher 4" DofefaneiMr in emem 
Stileke gegossen (Oeeterr. Sttdbahn); doch ist es viel vortbeilhaller, dieselben ans 
mehreren Stücken znsammenzuBetzen. um den Guss zu erleichtern und das Entstehen 
schädlicher Spannungen zu verhindern. Auch ist fUr den Gnss nur vorzOgUcbes sähes 
Gasseisen zu verwenden. 

In den Figuren 1* nnd 1^ der Tafel XXXIV ist die 4",6 im Durehmeiser hal- 
tende Drehscheibe der Oeeterr. Nordwestbahn (gebaut Ton der Oraier Waggon-, Ma- 
schinenbuu- und Stahlwerksgesellschafti dargeetellt. Der Körper besteht aus den 
beiden diiri Ii;:;elietulen gusseisemen I-Trägern, zwischen welchen ein Mittelstllck mit 
StlUzplatfe lUr den Centralzajtfen nnd zwei peripherische Endstücke befestijrt sind. 
Seitlich von den I-Trägeru sind gusseiserne ebenfalls I-tbrmige Arme zur Auluabnie 
der Kreuzgleise angebracht. 

Bd den englisehen Drehseheiben wird hSnflg nur das eine der sieh furenzenden 
Gleise von einem gnsseisemen. mit Kippen versehenen Gestell getragen, wlhrend die 
Stränge des anderen Gleises freitragend auf dem äusseren, ans Schienen gebildeten 
Kranze und «lern erwähnten Gestelle auflagern Irlam's Patent). 

Obij,'e Gonstructioncu sind jedoch blos für Iklastung mit Wagen ausreichend. 
Wenn dieselben, wie in Frankreich und England, von ganzen WageuzUgen und 
schweren Loeomotiven belahren werdea, so kommen, trotz der Vorsiehtsmaassregehi, 
oft Brtlche vor. 

Man bat daher französische Nordbalin'' das G ti s e i ,se n mit dem Holze En com- 
bioiren gesucht Der ^eheibenkörper besteht hier aus einem guttseiacmeD. in einem StUcke 
gegOM«nen Krem. w«lehe« mit dem aoH 2 Theil«B bestehenden iuMeren Ringe sasumsiea- 
gescbrauht ist. Dir zwei sirh r<'( IitwiDkelif; schneidenden Gleise werden vod hölzernen Hal- 
ken getragen, welche ihre Auflagerung an den Flaoltfrlieo der Gussstücke finden. Doch ist 
dnreh die Hinznfllgung des Bolzes die Stehe nar noch sehlimroer gemacht, da durch die 
Balken weder die Steifigkeit der Construction vergrössert, noch die Häufigkeit der Brüche 
gemindert wird, das Eichenholz aber gewöhnlich nach 8 bis 10 Jahren schon bedeutend 
angegriffen ist und ausgewechselt werden oiuhs. 

Kei den Drehscheiben der Paris- Lyoner Bahn ist eine ans 6 u s s - und Schmiede- 
eisen heRtehende Construction angewandt. Die Hauptträper des einen Gleises, sowie die 
leiseren Theile der Träger für das kreuzende Gleis hat>en genietete T-Form. Das mittlere 
KreozstOek, sowie der inasere Kranz smd dagegen gnsseisern. 

Alle oben erwähnten , ans ▼erseliifilenen Materialien combinirte Consfructionen sind 
für Drehscheiben, die starke StOsse zu erleiden haben, nicht zu empfehlen. Will man bei 
Oosseisen bleiben, so Ist es am rationellsten, dasselbe ohne Hinsnftigang anderer Materialien 
zu benutzen tiud den DrehseheibenkOrpeni verhiiltnisiBilssIg sehr starke Dimensionen an geben, 
damit dieselben durch ihre Mas^e «neni|tfindli< her gegen die StiJsse werden. 

In neuerer Zeit werden in Deut.srbhiiKl die KOrper der VV'iigcudrehscheiben meist 

aus Schmiedeeisen cuustruirt. So z. Ii. aus Schienentrügeru, Fig. 2, Tafel XI, 
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bei d«B SlohnidieD StaatslMluiaii n. a., ans Sdüenen mit yerticaler BleehfUlloDg, 

Fig. 3, Tafel XXXI, aus gewalzten I -Trägem bei verscliieclenen preosrisohen 
Bahnen. Fig. 4. Tafel XXX II, /oigt eine »ehr hiibsfhe derartige Drehscheibe von Van 
der Zypen und Cbarlier in Deutz. Diese ('oustructioneu zeichnen sich durch ihr 
leichtes Gewicht aas, mUsseo jedoch mit besoDders starken Querverbindungen ver- 
Bohen werden, weil eoiiet beim Drehoi der Sebeibe eine Deformimng derselben ent- 
sleiien kton. 

Aveb in En^i^land bürgern Bich schniiedeeiRenie Drehscheiben immer mdirein. 
So werden z. H. dort unter anderen schmiedeeiserne Wagendrehscheiben verschie- 
dener Grösse nach Ha ine's I'atent lienutzt Engineer 1807, p. 179 , deren Ober- 
theil ganz aus gewalzten Trägem von dem in Fig. b^, Tafel XXXII dargestellten 
QuerschDitte gebildet ist Die Träger haben eine Hdhe von 71/4 Zoll ond ebe Dicke 
▼on V« Zoll nnd nnd so geformt, dass wenn man dieselben mit ihrem Ober- und 
ünteiidieil abwechselnd naeb oben kehrt, wie Fig. 8' zeigt, die Rippen and Blonea 
▼ollkommen ineinander passen nnd man leicht eine Verbindung durch Zusammen- 
schrauben bewirken kann Fig. 8'~* zeigen, wie durch das Zusaninienftjgen der 
gebogenen Träger ein nach allen Richtungen steifer Rahmen gebildet wird. Das 
Biegen selbst geschiebt durch hydraulischen Druck. Der äussere Kranz des Dreh- 
sebeibenrahmens liegt mit seiner Unterkanle anf den LanfroUen ond besteht ans einem 
naeb Fig. 8* im Qnersehnitt ansgewaliten Triger. Ein Hanpt?oftikeil dieser Dreh- 
scheiben besteht in der leichten Versendbarkeit derselben. wvW das Obertheil ans 
lauter ein/einen, leicht auseinander zu nehmenden Stücken besteht. Doch ist nicht zu 
verkennen, dass die Materialauordnaug in Bezog auf Tragfähigkeit keine ratio- 
nelle ist. 

EodUeb wird das Gestell der Wagendrehseheiben aveb ans genietetaa Bleeh- 
trSgem hergestellt Ebie swedcmHssige Constmetion dieser Art seigt die 4* im Dnrdi- 

messer haltende Drehseheibe der Oesterreichischen Sudbahn , Fig. 4 , Tafel XXXI. 
Wenn derartige Scheiben oft von Ivocomotiven befahren werden, so tritt wohl mit der 
Zeit eine Lockerung der Verbindnnfr ein. Es ist daher anzurathen. die Niete nur für 
eine geringe Maximalbeanspruchung .etwa 500 Kilogr. per O"" des Nietschnittes) zu 
dimensioniren. 

e. Die Drehscheiben, welche snm Drehen der Locomotiren allein 
oder der Loeomotiven sammt Tender dienen» worden früher ebenfalls ans 

Holz mit gnsseisemem MittelstUek construirt. Es zeigte deh jedoch bald, dass den- 
selben die nöthige Steifigkeit fehlte. Gusseisen, welches man bei verschiedenen Bah- 
nen Wurttenihergisehe, Main-Neckar u. a. m. anwandte, erwies sich ebenfalls gegen 
die starken St^isse als nicht zuverlässig genügt , weshalb mau in neuerer Zeit die 
Hanptti^ger der LoeomotiTdrehscheiben meist ans Sehmiedeeisen eonstmirt. Vngl. 
§ 69 der Oroodsflge : Sie Baupttrftger der Drehsohelben für die lioeomottven sollen 
vim Sohmiedetfeen oder Stahl oonatruirt werden.*^) Letzteres Material dürfte sieb 
in den Fällen empfehlen, wo es anf eine besondere solide Constmetion ankommt, so 
z. B. ftlr die Drehscheiben vor oder in den Locomotivscbnppen ^ringförmige, segment- 

*l Ha«h Klrebweger'i Beiseberielit sind in Averika IBmtrige gasBettern« Drefa- 

•ehribeo im G(<l)raiir)i Das Matcrttil hqII jedoch ein ganz vor7.iit.'liche.4 Hein 

£ine der ältesten aus Eiaenblecb coDstruirteo DrvliacbelbeD fUr Locomotiveo und Tender 
Iii dte oaah Angabe von Flaehat von Lonaitra flir den Bahnhof der atnuwpbKriMben Eiaen- 
bahn «1 Nutorre avigefthrle. (Armengand , PabUcatloas ladutrielles des unehiaes ete. Tone 
Un. 9.) 
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f!'>rnnge Schuppen), da ein Defect hior sn bedeutenden fietrietws(Onnigen Varanktsnng 
geben kann. 

Zur Anwendung gekommen sind, onaeres Wissens, gnssstählerne Drehscheiben 
nor in Frankreieh (Nordbnbnhof in Paris und auf der Ardennes- Linie). Oer mittlere 
Theil der 4',50 im DnnbmeMer haltenden Platten iat ans einem einsigen, mit radial 
anslaafenden Armen versehenen Gussstalilstttcke gebildet. Die Enden der Arne sind 
mit einem peripheriaehra sebmiedeeisemen Bande versehranbt. Die FahnoUenen sind 
angegossen. 

Man construirt die zum Drehen der Loeoniotiven dienenden .Scheihen jetzt nieist 
nnr mit einem Gleise (alsu als ÜrehbrUckenj, und bestehen dieselben dann in der Haupt- 
saehe ans swd nm £e Spurweite voneinaDder «itfemten und die Falmduenen nn> 
mittelbar sttttienden HanpttrSgem, deren Verfaindnng dnrdi gnss- oder besser sebmiede- 
eiseme Querträger, sowie durch horizontale Andreaskreuze aus Flacheisen hergestellt 
wird. Verf?l. Vi^. Tafel XXXI, und Fi^r "iV Tafel XXXII. Die Ilauptträger 
ordnet man als Gitter- oder besser, der grössern iSteitigkeit halber, als Blechträger 
an. Zweckmässig ist es, den Querschnitt derselben nicht symmetrisch zu wählen, 
sondern dem unteren Gurte, als dem haaptrikdilieli gedri^Elen, eine grossere SlKrke 
und Breite sn geben, so dass die neutrsle Aebse unter die Mitte der TtigerhOhe su 
liegen kommt. 

Der mittlere Querträger ist am häufigsten aus Gusseisen, Fig. 2. Tafel XXXII, 
oder auch ans zwei gekuppelten Riechträgern mit daawieeben befiudlicbem gnsBeiaemen 
MittelstUck gebildet. Fig. 1, Tafel XXXII. 

Der Übrige Tbdl der Qmbe bleibt entweder offen, Fig. 6S Tafel XXXI, oder 
es werden an die Haupttriger seitliebe StrebentiSger ans Hols oder besser aus 
Schmiedeeisen, Fig. 5, Tafel XXXI, und Fig. 2', Tafel XXXU, befestigt, die den 
Belag alR Abdeckung Air die Grube tragen. Diese Streben sind niebt zu ecbwaeb 
/n construiron, damit im Falle einer Entgleisung von Wagen die an letzteren nnd an 
der Drclischeibe entstehenden Verletzungen möglichst reducirt werden In miinchen 
Fällen, Fig. l^ Tafel XXXII, werden die Consolträger nur kari gcbaitcu, so dass 
an beiden Seiten des HauptkOrpere nnr sehraale mit Belag versehene Psssagen bleiben. 

1 4. Fahrgchienen uid deren BeftsttguBg. AMMmng den Drehaehdta^ 
kdrpenu — Die Schienen auf den Sebeiben wurden fiHher an die gusseiseraen 
Träger angegossen nnd erhielten einen einfach viereckigen Querschnitt. Jetzt wer- 
den sie meist von gewöhnliehen .scliniiedeeisernen oder stählernen Bahnschieneu ge- 
bildet und auf den Trägern entweder dircct oder mittelst Klenimplatten, Fig. t>, 
Tafel XXXI, veisebraubt, wobei in manoben FUleo die Kopfplatlen der oberen 
Haupttfügergurte mit Tersenkten MielkSpfien versehen werden müssen. Man findet 
wohl auch die Fahrschienen direet auf die HaupttrXger aufgenietet und selbst als 
Armimng des oberen Gurtes angesehen; doch ist dies sowohl aus Festigkeitsgrttnden, 
als auch wegen der seliwierigen Auswechselung zu verwerfen. 

Bei Drehscheiben mit Kreuzgleisen arbeitet man die zusammentreffenden £ekeD 
der Sebienen auf Gehrung oder aaeh stumpf ansammen, wobei itlr das Passiren der 
Spnrkfinse besondere Anssebnitte hergestellt werden mttsien, Fig. 4*, TM XXXII. 
Der grösseren Haltbarkeit halber macht man die Kreuzstellen anch aus einem Hart- 
guss- oder Gnssstahlstttoke nnd gilt fUr die Constraotion derselben das in Capitel IX, 
§ 25 Bemerkte. 



•j Id Frankreich UDd Eqglud iit die BrUckschieno hierzu »ehr gebräuchlich. 
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Bei iiianclien engÜBchen Drehscheiben befinden sich zwischen den Hauptträgern 
nnd den Fahrschienen diagonal unter beiden Gleisen durchgehende Bohlen, wodurch 
eine elastische Unterlage, sowie ein wirkwuner Verkwnd der einzelnen Theile be- 
zweckt wird. 

Am hiafigiten Hegt jedoch die etwa 50^ starke Bebohliing neben (nioht 
noter) den 6elii«iieiistitiigen und dient all Ornboiabdeduiiig. Zur beMem Eot- 
wSsMniiifi; itt es Tortheilhaft, dieselbe etwas schräg sa legen. Die Breite der Bohlen 
soll, wegen des Werfens, nicht viel Uber 20''" betragen. Werden für den Bahnhofs- 
dienst Pferde benutzt, so einptieblt es sich, da» Plateau der Orehaebeibe mit kleinen 
listen, als Stutzpunkte ftlr die Hufe, zu versehen. 

Die neueren Drehscheiben sind zwischen den Fahrscbienen gewöhnlich mit 
dtbmen , gerippten gnsseiiefiien Platten oder besser mit gerifliBlten ESseobleeh} wel* 
ehes dnrab SiSsse nicbt so leieht bliebt, veneben. Der übrige Seheibenthett etbSit 
Hdiabdeckang. 

Wo jedoch, wie bei den grossen Drehbrücken, nicht die ganze Grube zu ist, 
sondern an beiden Seiten der Haujitträfrer sich nur ein auf Consolen ruhendes Trot- 
toir erstreckt, Fig. l**, Tafel XXXil, wird am besten auch Letzteres mit Eisenblech- 
tafeb, die sut den Winkeleisen tfmmtlieber Träger fest remietet resp. versehraiibt 
werden nnd so snr Venteifiing des Oanien beitragen, abgedeckt. Die SKtase dieser 
«meinen, möglichst grossen Bleche mlissen dann nicht auf den Trägem oder Con- 
solen, sondern zwischen denselben liegen und so vertheilt sein, dass die StOsse in 
der Breite nicht durchgehen. 

Um jcder/eit in das Innere der Drehschcihcngruhe gelangen zu kOnnen, müs- 
sen in der Scheibenabdeckung bequeme Hannlöcher mit Deckeln angebracht wer- 
den. Fig. t \ TM xxxn. 

I 6. Dto Uatenttttrang des Seh^nUrpen te der ntte ud not Um* 
fuige. ^ BesOglksh der Unterstttlsangsweise sind folgende Drebscbeibeneonstmetionen 
ra nntmehdden: 

a. Solche, wi Idic im Zustande der Knhe oder der Bewegung entweder nn- 
mittelbar an oder in der Nähe der Peripherie von Bollen getragen werden. 

b. Solche, welehe tbeils im Centmm, theils an der Peripherie gestutzt 
werden. 

c. Solche , deren Belastung entweder ganz oder doch hauptsächlich in ihrer 
Mitte durch eine C'entralsäule getragen wird KrahncoustruLtionen . 

d. Solche, welche im Zustande der Kuhe au der Peripherie, bei der Be- 
wegung jedoeh im lOttelpnnkte die Stiltonng finden. 

Constrnetion a. Bei der Gonstrnetion a rnbt die ganse Last »nf 
den Laufrollen. Der mittlere ZapUm lumn entweder ganz weggelassen werden, 
wenn ftlr die centrische Bewegung der Drehsebeibe anderweitig gesorgt wird'), oder 
derselbe dient nur als FMhrung. Letzteres wird bei kleinen Drehscheiben oft an- 
gewandt. Doch ist diese Construction für grossere I..asten aus dem Grunde nicht zu 
empfehlen, weil der Hauptwiderstand der Reibung an der Peripherie, also an einem 
veiidltnissmässig grossen Hebelarme wirkt, wodnrob ein Sebwergelien der Seheibe 
veranlasst wird. 



7) Z. R. durch horizontale Fuhning^trollen, wie bfll Tborold's Fstntdrebi^eibe. Veigl. 
OingUr * Polyteohn. Jounuü Bd. 110, p. Itil. 
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Hierher gehört auch die I'ntent-Kugeldrehscheibe von G. Weickum iFig . ■2»-'*, 
Tafel XXXIY), welche zwei Laufkränze, einen äusseren a und einen inneren a, 
beide aus je zwei alten Schienen gefertigt, besitit Zwischen jedem solchen Scbie> 
nenpaar laifini in entspreehend eiogedrehten Nathan 52"" im Dnrehmeflier baltende 
BttMenerstabl-Kogeln , in eiroa (P,6 Entfeninng von einander. Zor Fttbrang dieter 
Kugeln cc dienen zwei Ringe ans 9"* starlieni Flacheisen, in welchen in enti^prechen- 
den Entfernungen juit StahlbUchsen versehene Oeffnungen zum Zwecke der Aufnahme . 
dieser Kugeln an^'cbracht sind Fig. 2'' und 2"^i. Beide Ringe werden durch FUhrungs- 
stifte getragen, welche in die durch die Oberschiene und Unterscbiene eines jeden 
Lanfkranaei gebildeten Lanfiinnen paeeen. 

Dar Ipaeere Lanfkrans a iek mit dem inneren aowobl im oberen ala anob im 
nnteren Theil der Drehsebeibe durch radial gestellte Schienenstucke t und k mit ent- 
Hprcchenden Verlaschnngen verbanden, fibenao Ist noch der innere Lanfkrans mittebit 
der bchienenBtütke / versteift. 

Durch die Anwendung von Kugeln anstatt der gewöhnlichen in Lagern gehen- 
den LaniMIeD eoU die Bewegung der Diebadieiba «tleiebtert werden.*) 

Oonetrnetion b. Bei der Conetrnetion betragen die Lanfrollen 
nur einen Theil der Last, während der Übrige Lasttheil seine Sttlt/nng 
auf den» Mittelzapfeii findet Das Vertheiinngsverhältniss nelbst niuss sich nach 
der ConstructinnKart, dem Material und der Fundationsmethode der Drehscheiben rich- 
ten. iSo wird man bei gusHciKcrnen DrehHcheiben eine ziemlich gleichmässige Last- 
vertheilung als die zweckmässigste ansehen milssen, weil bei diesem Material eine 
Coneentration der Inanepmehnahme niebt iltblieh ersebeint, wlbrend man bei den 
eehmiedeeisemen Drehsoheiben, «vErreichnng eines leiohten Ganges derselben, das 
Princip befolgen wird, den grössten Theil der Belastung vom Mittelzapfen tragen zu 
lassen und den Laufrädcrn nur die Ditferenz der Belastungen beider Scheibenhälften 
an tragen geljon wird. Eine derartige Lasfvertlieilung wird aber erreicht werden, wenn 
im unbelasteten Zustande die Dreh8cheii;cnlaufräder auf einer Seite über den Lauf- 
knun sieh eriieben. 

Um die himlllr nötbige HVbeiuastirang der Unterstlllsangapnnkte ▼omebnen 
an können, wird der Seheibenkörper in der Mitte entweder mittelst Schranbenbolien 
an das auf den Ccntralzapfen sich stützende «chmiedeeiserne Drnckhaupt ange- 
hangen, Fig. -2. l. Tafel XXXI und Fi^- 1. 2, 1^' und S\ Tafel XXXII. oder 
es stutzt bich der mittlere gusseiseme Querträger und durch denselben der ganze 
SebeibenkOrpec mittelat eines Teratellbnren Keiles anf den Centndsapfen, Fig. 6', 
Tafel XXXI. Bratore Anordnung ist im Allgemeinen ▼orsnaieben, da der DmdE- 
aapfen bei derselben kttn^r gehalten werden und auch das Sehmieren leichter erfolgen 
kann Bei Anwendung von J Aufhängungsschrauben, die raeist mittelst Vorsleckkeilen 
in den AngusshUlsen des giiKsciscrnen Querträgers befestigt werden, kennen übrigens 
bei uugleichmässigem Anziehen leicht Pressungen entstehen. 2 Schrauben von ge- 
höriger Stirke sind daher vorzuziehen, Fig. 1^ und 4% Tafel XXXU. 

Um die BetriebsstOsee anf den DrehsebeibenkOrper weniger mten^v wirken 
an lassen, hat Hohenegger eine Anfbttngung desselben mittelst Volntfedem (Fig. 
V und I'. Taf. XXXIV) bei der Oesterr Nordwestbabn angeordnet. Diese verhalt- 
nissmässig billige Maassregel bewährt sich sehr gut. 



*j Vergl. übrigens die kriUBchea BeoierkuDgen übet 6. Weickam'B Erfindung vom 
Eiaenbebobetrialie-Iaspaetor B. Slehr ia OOalin {Otgtn 1873, p. 97). 
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Der Centralzapfen besteht meist aus Schmiedeeisen mit gehärteten Enden 
oder aoch mit Gussstahleinsatz. Fig. 2*, Taf. XXXII. Am besten ist ch, (leiiselften 
bei kurzen Längen ganz aus gehärtetem Gussstahl anzufertigen. F'ig. !• und [\ Tafel 
XXXII. Die Stützung geschieht auf einer stählernen i'latte, welche in einem be- 
tonderen Sparlager, dem sogenaniiteii KOnigsstohl, eingelegt ist. Hehnfs Jostimog 
wild die Platte saweHen in eine beeoodere, dnrah Stellsclmuaben n Tenoliiebende 
Ffknae angelegt, welche ihrerseits sich in einem mit dem Fundamente feet yerban- 
dfloen Gassstucke befindet. Fig. 6^ Tafel XXXI. 

Anstatt die Stahiplatte direct in den Künigsstulil einzulegen, wendet man zu 
ihrer Stützung in manchen Fällen ein besonderes schiuiedeeiserneR Mittt Istlick, den 
Königszapfeu an, welcher meist direct in das gusseiseme FuudameutstUck ein- 
gelaiMn iit. Fig. 1* TnÜd XXXI. 

Die FUUdMo des Kfinigntnlilea oder KSnigfluiifens elnendts nnd dee mittterea 
gosseisemen Querträgers andererseile mttBeen, soweit sie ineinander geben, sauber 
abgedreht werden. Der Scheibenküqier muss sich auf dem Königsstuhle frei und ohne 
Zwängen bewegen und der Centraizapfen genau in der Milte der Drehscheibe stehen. 

Damit der Zapfen allein sich nicht drehen kann, ist derselbe entweder auf 
einen Tbeil idner LKnge mit einem yieieekigen Queneiinitt venelien nnd in das 
Dniokliaapt eingdaesen, oder es erhSlt derselbe einen Keil Ton Goioslahl, Fig. 1% 
Tafel XXXn., weleher in einer entspreehenden Nntli des Dmeklianptes seinen 
Plate findet. 

Da es auf eine unveränderliche Lage des mittleren Scheibensttltzpuuktes sehr 
yiel ankommt, so tbut man gut, Uber dem Druckhaupte einen verschliessbaren Deckel 
anzabringen, weleher gleichzeitig das Schmiermaterial vor Stanb schtttxt. 

Bfne iDteffenanhe Stainngtart der Seheibenmitte haben nach Kirchweger*« Reise- 
berichte " die grossen gU3.seisemeij Diehscheiben für runde Maschinonliäuser in Amerika. 
An den Enden der Uanpttriger befinden sich kleine Laufrollen, welche, wenn Gleichge- 
wieht heifestallt ist, S bis 4*" frei Aber dem Rollkranse sehwcl)en. In der Mitte ist ein 
anftecht stehender gasseiserner Zapfen mit einem Sy^t^^in von konischen Friction »rollen an- 
gebracht , und zwar liegon 1 0 Stiick Kegelrollen von Stahl zwischen harten Platten. Mit 
eingestecktem Uebebaum dreht ein einziger Mann die schwerste Madcbiue. 

Die Lanfrftder, welehe nach Obigem am iweckmltasigBten nnr die nngleieh- 
uissige Belastang der Drehscheibe zu tragen haben, sind soweit als mQ^ieh nach 
auswärts zu legen . um beim Befahren der Drclisrbeibe eine gute Stutze gegen das 
Kippen zu bieten, d. h. also, um dm Innin Eiiifahren wirkenden Hebelarm der Last 
in Beziehung auf diese Stützpunkte su klein als möglich zu machen. 

Für den Idditen Gang der Drehsdidbe ist es femw von Wichtigkeit, dass die 
Laaf- (eventaeU Treib-) Büder genau radial montirt sind nnd in dieser Lage fest- 
gehalten werden. Jede Abweichung von dieser Lage erschwert den Gang der Dreh- 
scheibe utul richtet die Bäder und die Zapfenlager an Gmnde. 

* 

*) Oigaa 1867, p. 56. Stehe aaeb GMn^ Auftats Uber amerHcantsehe Briekea In dar 
Zettang des HaanoT. Arcb.- u. Ing.-Ver. Bd XXn, Tsfel 666. 

Eine gnm ähnliche Kinrichtiing mit ans je zwei an der Basis zusÄtHinengewachsenen 
Kegelu gebildutvu Frictlousroilen ist den (i. Januar 1S.'>3 £d. Will Newtoa patentirl worden. 
(Loodon Joniratl of arts O. 8. V. 4«, p. 8.) WMhraad die Nelgong der inaeiea KegellMahen geaan 
der Ni-iguiifi der eut«prechendcn Plattenriiine f^leioh ist, weichen diese Neigungen fiir die FlSeiwil 
der äuaaeren Kegel etwas von einaader ab, wodurch «ine FUbruDg der Köllen erreicht wird. 

Teisleiehe auch die In Baftaeer ISSI, p. 4 besehrlebeae Drehsebelbe von Hngb, bei 
welcher die fitUtsBng Bowolil der SehdbenmUt« als aaoh dee SeMbeaanfiMgs auf KageUullntea 
erfolgt. 
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Man erkennt die anrichtige Stellang der Radacbsen während des Ganges der 
Drehscheibe dadurch, daas Letztere sich stellenweise sehr schwer nnd, nach einem 
dumpfen Tone aus der Gruhe, plötzlich wieder leicht bewegen lässt. Das Kad war 
nämlich in Fulge der unrichtigen Stellung der Achse soweit von seinem richtigen 

abgelanfen, bis daatelbe gewaltMun and swtr mit «n«ni Koeke wieder in deo- 
aelben gedriagl wurde.") 

Die LanfroUen (Lanftider) imter der Diehaeheibe kOonen in dreieilel Weise 
engeordnet werden. 

1) Die Laufrollen liefen bei älteren Construetinnen in mit dem 
Fundamente der Drehscheibe fest verlunidenen La;,'ern.'f Vergl. V\<^. 7, 
Tafel XXXI. Man verBuchte, des besseren Gusses halber, dem Kollenumfange eine ab- 
gerundete Form SU geben, doch nntiten sieh hierbei sowohl die Bollen eis nueh der 
LufHng mseh nb, die Achslager liefim sieh bald ans, was snm Seitwirtokippen nnd 
daher zum Breohen der Zapfen Veranlassung gab. Zweckmässiger ist es, den Lanf- 
roUen die Form eines abgestumpften Kegels zu geben, dessen Spitse sieh im mittleren 
Drebzapfen der Selieibe befindet. 

Jetzt wird jedoch die beschriebene £inrichtuug nur für kleinere Werkstätten- 
oder Bangleisedrehsoheibea benntst. Hier ist es sweekmissiger, wegen der leiehte- 
ren Reptttalar, die Rollen mit festen Achsen su versehen, welche in den Ibslen 
Jjagem mhen and bequem herausgenommen werden kiinnen. 

2; Die Achsen der Laufräder drehen sich in an der Scheibe be- 
festigten .Achslagern, haben also z u }^ 1 ei ch eine fo rt scb r e i t e iitl e Bewe- 
gung, z. B. Fig. 2, Tafel XXXII. Diese Uonstructiun ist fUr die grusseu, schwere 
LpSSten tragenden Drehscheiben die gebrttucblicbste, da man hier den Darcbmeeser der 
LauIHlder viel grOsser als b^ der Constmetion b. 1 annehmen darf, insofern sogar em 
Hervorragen der Rld«r Iber die OberflScbe der Scheibe zulässig ist. Je grösser aber 
der Raddurchnicsscr gemacht werden kann, desto leichter ist der Gang der Scheibe. 

Die Laufräder werden entweder aus Onsseisen mit f;ehärtefen I>anfflüchen oder 
mit schmiedeeisernen resp. stählernen Bandagen gefertigt Letztere müssen jedoch 
sehr sorgfilltig warm auf die gusseisemen Uadkürper aufgezogen werden, nachdem 
vorher die betreffenden Fliehen rtwas ooneav abgedreht worden sind. Das Befestigen 
der Bandagen durch Versebranbung odw Vernietung ist nnanlHssig, da beim Gebrauch 
die Bandagen sich leicht strecken nnd dann lose werden. Der verwendete Stahl 
mnss bester Qualität sein. Nach dem Erkalten mtlssen die Bandagen znm letzten 
.Abdrehen gelangen, da auf die genaue krcisrande Gestalt der Laufräder sehr ¥iel 
ankumnit. 

Die Siehsisehen Staatsbahnen wenden fttr die Drehseheiben LaufMder mit guss- 
flismien Kaben, sehmiedeeisemen im Kraus gesehweissten Speiehen und einen 2,5** 

starken, abgedrehten schmiedeeisernen Reifen an. Diese Räder widerstehen den 
Stessen sehr gut und wind nicht thoirer als gusseiserne Kädcr, weiche bei weit ge- 
ringerer Festigkeit ein wesentlich grösseres Gewicht haben. 

Die Naben der gusseisernen Laufräder erhalten schmiedeeiserne, warm aufge- 
zogene Ringe, nnd es geschieht die Befestigung der Räder anf die Aehsen mittelst 
starker Finssung nnd Aufkeilnng. 

") R. Paulas, der EiMSbahu-Uberbau iu seiner Durchrübrang auf den ueueu Liaies 
der k. k. p. SOdbabn^MDMlnfl U« tam Ende des Jahres 1867. 

'«j Ein Patent für eine dorartiK'C fVnistnietiori de» Eli.Mha Oldham zu CrleUad», OlSf- 
Mbaft Wilds, datirt vom 8. Febr. mi. Dingler s Pulyt Jouru. Bd. b4, p. 25S. 
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In Bc7>ug anf die Uogen dieaer ans Feinkorneigen herzustellenden Achsen kann 
man 2 Constructionsformen unterscheiden. Bei den kleiuereu Drehscheiben mit Doppel- 
schienenträgern der Sächsisclien Staati^bahnen, Fig. 2. Tafel XXXI, sowie l)ci den 
grossen Drehäcbeibeu der Oesterreichischen SUdbahn, Fig. b'', Tafel XXXI, u. s. w. 
riad «He Achsen knn geiuüten nnd es befinden sieh die beiden Aehsleger bei den 
Entoffen nn einem mid demselben gnssdsernen Qnartriger, bei den Lelacleren d*- 
gegen an zwei concentrisch nebeneinander lanfenden genieteten Endqaertrftgem. 

Meist ist jedoch nur je ein Querträger vorhanden, welcher s(» weit verlanj^crt 
wird, dass er das eine Lager der Laufradacb.se tiaj;t, Fig. 1*', Tafel XXXll Das 
andere Lager der nach dem Mittelpunkte der Drehscheibe gerichteten und meist Hcliwach 
konisch gehaltenen Achse findet einen Platz entweder vnter dem Haaptträger, Fig. 4', 
Tafel XXXI, oder anf den an die Hanpttriger beftstigten Gonsolen, Flg. 2*, Tafel 
XXXn, oder endlieb, es ist dieses innere Lager selbst consolartig gegossen and an 
den Hanpttrilger festgeschraubt. Je nachdem man den einen oder den anderen der 
eben erwähnten Fälle vor sich bat , wird natürlich auch die Construction der Achs 
lager verschieden ausfallen. Jedenfalls erhält das bei starkem Drucke am besten 
ans Schmiedeeisen construirte Lager auf der Seite, gegen welche der Druck wirkt, 
ein metellenee (Rotbguss-) Futter, wahrend anf der entgegengesetslea Seite am 
iweekmässigsteii die Sehmierrorriehlang angebraeht wird. (Z. B. Docht, welcher 
durch Federn an den Lagerhals gedrückt wird. In Oel gelrlakle Baumwolle leistet 
bei gatem Schlüsse auch lange Zeit Dienst.) 

Zur Verminderung des Keibuiigswlderstandes in deu Achslagern sind Frictions- 
roUen angewandt worden. Bei der circa 1 2 meterigeu Drehscheibe im Güterbahnhofe 
n Dresden stttttte sieh jede Laniiradaebse gegen je eine Frietioosseheibe am Gnssstahl, 
deren Dnrehmesser oirea 0,4 des Lanfraddnrehmessen betrigt, Fig. 8, Tafel XXXI. 
■ In neuem Zustande gebm derartige Drehscheiben sehr leicht. Doch hat die Frietions- 
sdieihe, hauptsächlich wenn die liauptträger der Drehhi ücke nicht sehr stark gehalten 
werden und beim Darllherfaliren der Loe(nnotiveu si( Ii stark einbiegen, keinen sicheren 
Stand. Der Druck des Laufrades wirkt einseitig, wodurch in kurzer Zeit die scharfen 
Seheibenrider abgedrDdit wradtti uid ttberiuMpt darsh die eintrefende Lockerung 
der leiehte Gang der Drehseheibe versehwindet. 

Zweckmässiger ist die in Fig. 5, Tafel XXXII dargestellte Construction der Achs- 
lager mit einem die Achse umgebenden Kranze von kleinen «^lindiiseiien stählernen 
Frictionsrollen von etwa 2,5"" Durchmesser. 

Die Laufräder haben bei ihrer Bewegung auf dem kreisrunden Laufkränze das 
Bestreben, sich in tangentialer Stellung zu erhalten, wodurch eine seitlich auf die 
Aehseo wbrkende Kraft henraigemfen wird. Es ist daher, hanplslehUeh bei Lagern 
mit Frictionsrollen, sweokmftssig, zur Centrimng der Lanfiradaebsen besondere Bügel, 
Fig. 7, Tafel XXXII, anzuwenden. 

y Die Laufrollen drehen sich zwischen 2 Laufringen, von 
denen der eine am Fundamente, der andere an der Seheibe befestigt 
ist. Die richtige Entfernung der Hollen von der Scheibeumitte wird durch centrale 
Stangen fiiirt, nm welehe sieh die Rollen drehen nnd die mit dem einen Ende an 
einsm om das Uiger des Centrahapfens bewegliehen Ringe befestigt smd.*)) Flg. f, 



**) Bei der Steber'Mhen Drahiehelbe (Male inditstrisl. tmi ätun die LaafMIea fett 

auf den Centraistangen und 08 drehen sich Letstsre In Lagen, die in den nttdenn, den pentral- 
tapfen uiagebenden BInge aogebradit sind. 
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Tafel XXXI. Die gegenseitifre IKntfcrnniig der KollenacliBen wird entweder durch 
Traversen erhalten, Fig. I. Tafel XXXI, oder es l>otintleii sieh die Köllen zwisebeo 
zwei Hchii)ieileei8crueu Ringen , welche auf den Centralstangen befestigt sind Dud 
lästere gegeneiiuuider nnrerindmlieb festtegen. 

80 eonstniirte Drehscheiben ieichoen sich durch ihre Idchte BewegUchfcrit mb, 
weil die Laufrollen hier die Belastung nicht aaf ihre Achsen, gondem «nf den Um- 
fang erhalten, demnach bei der Bewegung blos wälzende Reibung verursachen. Aach 
sind hier diö Missstiinde, welohe hei Almntzung einzelner Köllen eut.stehen, weniger 
fühlbar als bei den beiden vorher besdiriebencn Einricbtangen. Andererseits erfordern 
derartige Drehtcheihen swei Lsnfringe statt eines nnd sind desw^n etwas thenrar. 
In FranlLreieh und England ist diese GonstmcticMi fllr kleine nnd mittiere Drehsdieihea 
die gebräuchlichste. 

Die Laufrollen stehen gewöhnlich vertical und haben eine konische Fftru), welcher 
auch die beiden Laufringe an <ler Dreliselieil)c und dein Fundamente entsprechen 
müssen. Hierbei tritt jedoch der JSaehtheil ein, dass die unvermeidliche geringe Seiteo- 
bewegung der Scheibe, welelie hbi dem DarUherfahren der Wagen entsteht nnd ftr 
weldie noch bei dem Gentrabapfen genügende Lnft gelassen werden mnsSf ohne be> 
deatende StOsse nicht vor sich gehen kann. Anch entsteht hierbei eine teilweise 
Entlastung einiger und Ueberlastung der übrigen Köllen. 

Diesem IJebelstande kann abgeholfen werden, indem man die konischen Lanf- 
n)llen um den Betrag ihrer Konicität neigt, so dass die oberen Tragflächen in eine 
horizontale Ebene zu liegen kommen und die Scheibe mit einem ebenfalls horizontalen 
Lanfring sieh auf dieselben stntst. Hierbei mnss natürlich das letite Stück der radialen 
LanfrollenaelMMi entqireehend nmgebogen werden nnd ist dann t. B. die von van der 
Zypen nnd Charlier hi Dents ansgefhhrte Constrnction, Fig. 4, Tafel XXXII, bei 
welcher die Centralstangcn nur knrz gehalten und an einem ringfttmiigcn U-Eisen 
befestigt sind, das durch T-flirnüge Centraistäbe mit dem um den Königsstuhl dreh- 
baren Kinge in Verbindung steht, zu empfehlen. 

Bei der nnter CnnstmetioD a hMchriebenen Paientkogelaeheibe von Weieknn 
(Flg. 2>-^, TaM XXXIV) sind statt Rollen mehrere swiachen swei Laniringen sieh 
wihende Engeln angehncht 

Constrnction c. Bei der Constrnction c trägt ähnlich wie bei 
einem Krahne' eine starke Mittelsäule die . Scheibe, welche durch Stei- 
fen gegen die erstere abgestrebt ist. Ausserdem sind, zur linterstUtzung des 
Umfiuiges, zuweilen noch Bollen augebracht. 

Diese in Fraakreieh nnd haoptsiehlich in England snr Anwendung gekommene 
Constrnction hat den Zweck, folgende Uebelstilode der ad b besdiriebenen Einrii^ 
tnngen zu umgehen. 

Durch die Ausbreitung der tragenden und bewegten Theilc über zwei ge- 
trennte Fundamente, von denen das eine^ringftJrmige den Laufkranz, das mittlere 
blockartige den Mittelzapfen der Scheibe trägt, ist ein vollkommen gleichmftssiges 
Selieii nnmVglich gemaeÜ; besonders ist das Inssere ringförmige durch seine grBssere 
Erstreckung beim Froste stellenweisen Veribodwungen, Hebungen und Senkungen 
unterworfen, denen das auf ihm ruhende RoUgleis folgen muss, wodurch eiu Schwer- 
gehen der Scheibe erzeugt wird. 

Der zweite Febelstand bedingt an und für sich eine grössere /.um Fnuin lien 
der Scheibe nütbige Kraftaustrengung , denn da die Heibung an den liolleuachseu 
bdnahe am Umfonge der Scheibe thitig ist, so wird es einea bedeutend laugen 
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Hebels hcdllilen, um gUusti^' auf die Bewegung der Scheibe zu wirken, wenn die 
Mii8cbiuc darauf steht, wu die Kulluu jederzeit wenigstens auf einer Seite bedeutend 
gepreast werden. 

Den dritten Hangel lassen meteorologieohe Einflttme am meisten ans Lieht treten, 

indem sieh nümlieh auf dem hori/.onta1en Gleise im Winter durch den an der Sonne 

« 

am Tn'^c auf der Oberfläche der Scheibe thauenden Schnee, di r als Wasser durch die 
Si>;ilti ii der Hedielung tropft und unten in der Killte auf dem Eisen wieder gefriert, 
Eiäüücker und Klumjjeu bilden, die uft den Gang der Drehscheibe ausscrurdeutUch 
enebweren. 

Diese drei erwttlinten Ifissstilnde sn eliminiren, snehte zuerst Elias Robinson 
Handeoek in Birmingham, dessen am 2S. Decbr. 1810 <^ patentirte Drehst Iteibcn- 
constniction eine mittelst eines stilhlernen Zapfens auf einem hohen , silulenartif^en 
UntergestfU ruhende Scheibe zei^'t, deren l'cripheriepunkte durch Steifen gegen ein 
die CentraUiule umgebendes röhrcntormiges (iehausc abgestrebt sind. Zwischen der 
Säule und dem sie umgebenden Rohre befanden sich eis^e Halsringe behnfe Ver» 
mindernnif der Reibnng und Verhtttnng der während des Drehens der Scheibe ent- 
stehenden Vibrationen. 

Eine wesentliche Verbesserung erreichte Handeoek später dadurch, dass der- 
selbe den röhrenflirmigen Mantel der Centralsilule in zwei ringfiirmige durch lange 
Schraubenbolzco mit der eigentlichen Seheibe fest verbundene Gehäuse verwandelte, 
deren jedes vier horizontale FrictionsroUen enthielt, um dem Druck, in irgend eiuer 
Bfebtnng zu begegnen ind stete ein freies Bewegen der Dr^iebdbe zn ermöglichen. 
Naeh ähnliehen Prineipien eonstrahrto Drehseheiben, jedoeh blos mit ein^ unteren 
RoUrii^je, haben auf der Cbemnitz-Kisaer Bahn Anwendung gefliDden und sind die- 
selben von M. M. V. Weber beschrieben.'^ 

Construction d. Die zuletzt l)es( liiiebenen Construetionen zeichnen sich, in 
Folge der Concentration der Bela-stHng auf den Mittelzapfen,, durch leichte Beweglich- 
keit ans. Andererseits giebt aber gerade das yerhältnissmässig sanfte Aufliegen der 
Drehseheibe an ihrem Umfiinge, beim Auffahren der Loeomotiven, zu bedeutenden 
Sehlägen \'eranla88ung. 

Es hat daher am 22. Juui IS 13 Sam. El Iis, Ingenieur zu Manchester, sich 
eine Anmdnung patentiren lassen"' ,, bei welcher die Platforni der Drehscheibe, wenn 
dieselbe ausser Bewegung ist , mit ihrem Umfange fest und sieber auf eiuer starkeu 
Unterlage zu liegen kommt, dagegen in dem Moment, wo die Scheibe gedreht werden 
soll, vermittelst eines Hebels rasoh in ihrem festen Centraliager gehoben werden und 
sich nun um eine Centraiachse drehen kann. Dieser Hebel ist, je nachdem es er- 
forderlich ist, mit einer Schnellwaage verbunden, um die Belastungen messen zu können, 
denen die Drehsclieibe uuterlie^'^t. Hierdurch wird aber die Anlage complicirter und 

häufigen Keparaturen unterwarfen. 

Die nach E Iii ts Priueip coustruirte Drehscheibe hat später Nillus'*/, haupt- 
sächlich in Besng auf die Sttttsung und Fährung des Centrabtapfens Tcrbcssert, und 
es wurden derartige Drehsoheiben ausser in England z. B. auch auf der ganzen 
Bahidinie von* Konen nach Harn eingeführt. 

•*j London Journal of arts. Scptbr. 1!>41, p. 126 und Ding 1er 's Polytechn. Jouroal. 
Bd. 91t P- 

Die Drchsclieilioii ih r rhemnitz-Rieaaer Bahn von M. M. v. Weber, drgan l'«4T, p. tO. 
iiepertorjof patent iuveDtioQg !b4ä, p. and Dingier s tolyt. Jounwi, Bü.'Jb, p. VJ. 
Arnieagaud, PoUiestioiu indostr. Tone V, Uft. 9. 

Jbaltack i. if . KMaUa^IMhnik I. 4. AU. ' 3» 
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Bei Broomaon's Drehscheibe, Patent 1847 (Polyt. Cenlnlbl. 1848, p. 308), rnht 
die uiiterf FliictiH der Mittelsäule auf einem Zapfen, der wie der PraBSkolbflO einer hydmn- 

lisclit'ii Pri-^-f durch mit einer Druckpumpe eingedrücktes Wasser um die erforderliclii- 
ürü&se geliubuu werden kann. Doch iat dieser Mechaniamus zu compUcirt und in der L'nter- 
baltong ttnvorfbrilhaft. 

Während hA den snletzt beediriebeneii ConBtnictionen der Centmlsapfen mit der 
PUtforni und der duanf befindlichen Last gehoben werden niuss, wenn eine Drehung 

der Scheibe vorgenommen wenlen Roll, verfol{|:tcn Mallet und Dawscn'") bei der 
von ihnen angegebenen Construction das (nolitijjfrc umgekehrte Prineip, insofeni die- 
selben den Rand der Scheibe aut gusseiseroe ceutrisch abgedrehte, jedoch exceutrisch 
auf ihren Achsen sitzende Rollen aufruhen lieasen. Durch einen Uebel ist es leicht 
mOgUch, Letitere vom Scheibennuide xn entüBrnm oder gegen dmselben anzndrticken. 

Die ad e besehriebenen krahnartigen DrehaebeibeneonBtmetionen mit hoher 
Mittels&nle sind sowohl an sich, als aneh wegen der tiefen Gründung kostspielig. 

Sie werden daher jetzt meist durch neuere Constructionen mit niedrigeren Groben 
ersetzt, wobei nach Mallct's Vorgang PiatformrandstUtzung benutzt wird. 

Bei einer grossen Anzahl der neuesten Drehscheiben in Frankreich , Belgien, 
England'"; und Deutschland wird das Prineip befolgt, die sich drehende Scheibe 
auf dum Mittclzapfen allein zu stutzen. Fig. 3, Taf. XXXII zeigt die Entlustungs- 
Torrichtnng der Hanptträger bei der Drehsoheibe der firanaOaisehen Nordbahn. 
Letsteie erhält , einen Dnrehmesser von mindestens 14"',00, damit die Looomotive 
saninit Tender weit genug vorfahren kann, so dass der Gesanuntschwerpnnkt der 
Last mit der Mitte der Scheibe zusammenriillt. Die Führer merken sich bald die 
hierau nüthigc Stellung. An den Kndcn der in der Mitte 0",90 hohen und bis 0"',60 
sich verjüngenden Hauptblechtriigcr lictindeu sich gusseiseme, 0"',60 im Durchmesser 
haltende Laufrollen, die jedoob fUr gew5hnlieh bei unbelasteter Ärttoke O^fOOe über 
dem Rollkranze schweben , während die Stillzung durch vier, schwach snlanÜNide 
Riegel von O^jOSG Höhe und ü™,«?:) Breite erfolgt, von denen je ein Paar durch 
einen gemeinschaftlichen Hebel mit der Uebersetznng v<Hi 1 an 16 bewegt werden kann. 

Ist die Maschine mit dem Tender aufgefahren, so werden die Kicgcl zurück- 
gezogen . die ganze Last Uberträgt sich nun aul den Mittelzapfen . die Hauptträger 
biegen sich um höchstens O'",<)02, so duss zwischen den Köllen und dem Rollkranze 
noch ein ZwisdiMirattm von 0",004 bleibt. In diesem Znstande kann die Dreh- 
scheibe von 2 Hann ohne HandUlame gedreht w«rden. 

Nur fllr den Fall, wenn man das Festriegeln der Scheibe veigessm hätte, 
würden die am Umfiuige befindliehen Rollen inr Stiltinng gelangen. 

Von der Haschinen-Aktiengesellschaft za Nürnberg wurden in den letzten 
Jahren eine grosse Anzahl Drehscheiben fllr Locomotiven und Tender nach der Con- 
struction des tochuisclicn Directors Werder ausgeführt, hei welchen die Anordnung 
getroÜ'en ist, duss bei der L'mdrehung einer Welle vier un den Enden der Haupt- 
träger nngebraehte Sttttzschranben gleichzeitig auf die Schienen des Laufkranzes 
niedergedrückt werden kennen. Mit diesem Entlastnngsmechanlsmns sind auch zwei 
horizontale StcUricgcl in Verbindung gebracht, welche beim Niedergehen der Sttttz- 
schranben die Drehscheibe zugleich feststellen. Dergleichen DrehBoheibw werden 



i») llocbanical Magas., Bd. 4ti, p. 14». Auch Dinglor a Polyt. Jounutl, Bd. 104, p. 321. 
^ 8«hoa ssit 18S1. Nach den BeisenotiseD des Geh. Bcf.- ud Baonlh Heu. Oigaa 
1853, p. Ul. 
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mit sehr g:utem Erfolge von den Bayeiucheo Staatobahnem, von der Heasiscben Lnd- 
wigabalin n. ni. a. benutzt. 

In den Fig. S"-** auf Taf. XXXIV ist die Entlastungsvorrichtung der liaupt^ 
trSger ao den WageD-Orebaeheibeii der CVaokfiirfc-Haiiaiier Bahn daigeatelit. Je 
swei an einer gemeinadiaftUelMii Aehae a aiteende Exoentrke gnifon vnter die 
gcsseisemen Knaggen Ah' des Scheibenkörpers und können denselben um 3""" heben. 
Die Bewegung der Excentrics geschieht mittelst des Hebelsystems /<lrf>, wie aus 
den Figuren ersichtlich. Ebenso ist auch die Bcwegnngs-reberfragung auf die am 
entgegengesetzten Ende der Scheibe angebrachten Excentrics (Fig. <i'j mittelst der 
Stangen c und dem Uebel b' leicht verständlich. 

Seit mehreren Jahren sind anch in den Gleisen mehrerer industrieller Eta- 
hlissements in Oldenburg einige nach diesem Princip vom Bandireetor Bnreseh 
eonstrairte und in Fig. 3. Tafel XXXI dargestellte Drdiseheiben von 7* Dnreh- 
messer in Gebrauch. '"jj Dieselben werdeu fllr Wagen von einem Bruttogewichte von 
'.ViU Ctr. und mehr täglich benutzt. Das Drehen selbst geschieht ansserurdentlich 
leicht , die Arbeiter bewirken es mit viel weniger Kraftaufwand als das Fortschiebeu 
der Wagen anf der Bahn. Das richtige Oentr^n der mit höchstens &" weiten Bad- 
sttnden versehenen Wagen der dortigen Bahn ist von den Arbeitern Ideht erlernt 
worden. 

Der Hergang beim Oebrauelie der Drehscheibe ist einfach der, dass dasjenige 
Ende derselben, von weichem der zu drehende Wagen aufgefahren werden soll, durch 
die zugehörigen Keile in gleicher <Höhe mit der Bahn untersttltzt wird, während das 
andere finde firei tehwebend bleibt. Man sehieht den Wagen dann anf und arretirt 
densdben, sobald das vordere Ende der Drehschdbe etwas sn sinken beginnt, wo- 
dnrdi das unterstützte Ende derselben dann wieder frei und die Drelisdieibe bew^- 
bar wird. Nachdem der VVagcn ftlr beide Richtungen sicher verlegt ist, dreht man, 
unterstützt das vordere Ende der Drebsclieibe mit dem losen Keil, so dass dasselbe 
in Bahnhöhe liegt, schiebt den Kiegel vor und fahrt den Wagen ab. Diese Dreh- 
scheiben zeichnen sich durch ihre ausserordentliche Billigkeit aus. 

Auch bei den Bchon oben erwähnten gusa.'itüh lernen Drehscheiben der fraa^ 
zÖHiacheii Nordbahn und der Ardenncnlinic i.st die Stützung der «ich drehi-uden Sclieibe nur 
auf den Mittelzapfen durchgeführt, ^'j Beuundera interessant ist aber hier die L'uterstUtzungs- 
weise des Schribeouniranges im Rahesuatande mit Hflife von aeht bewegUehea StOttBinlelieB, 
Fig. 6, Tafel XXXn. Di* .^fllicn bestehen aus je 2 Theilen cine.s und desselben verticalen 
Cylinders, deren TreDoung eine gebrochene scbraubenförmige Fläche bildet. Der obere Tbeil 
kaaa rieh um eine vertieale Achse, die tu gleicher Zeit cur Befettignog des unteren Cylinder- 
stUckes an das Fundament der Scheibe dient, drehen , wobei eine li^rhöhung oder Senkung 
dieses oberen Cylindertlicilcs um circa 0^,02 erfolgt, woduirh der Centraizapfen der Dreh- 
scheibe entlastet oder belastet wird. Durch die besondere (jleätalt der Trennangsiiäche wird 
erreicht, dass sowohl in der hflclnten als auch in der tiefliten Stellung der obere CyUnder- 
theil eine feste Stützung auf dem unteren findet. 

Um eine gleichzeitige Drehung der acht UnterbtUtzungssäulchen zu erm(^licben , sind 
dieselben lasBerlidi mit angegosBenen horiaontelen Zalmkriaaen veneheo, in welche dae ua 
Gmndrine polygonal laufende Gliederkette eingreift, die mittelst eines kleinen Vorgeleges 
nach einer oder der anderen Seite gezogen werden kann. 

Um femer die Hauptträger der erwähnten Drehscheibe schwicher hi den Dimensionen 
halten tu kOnnen, befindet sich zwiMhen dem Ceritrah.apfen und den UnteratUtzungssänlchen 
noch ein Kranz von mit der Platfonn verbundenen Laufrollen, die bei Ifiicr Drohsclicibe, 
in Folge der Wirkung der zwischem dem Oentrakapfeu und dem Dmckbaupte eingelegtun 

»1 Organ 1869, p. 21.? 

Armeagaud, Tublications industr. X\l, PI. IS. 
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Federu um einige Millimeter Uber dem ihnen cutttpreciieuUen Külllcranxe gehjüten werden. 
Die Elatfticiat der Federn genOgt logtr, tun bei belasteter Drebieheibe die Hmiptlaat eii^ 
nild allein auf dem Mittelzapfen zu erhalten . und es haben die RuWvn Mds dcnjenigi n Theil 
der Belaatung zu tragen, der in Folge der elatttisdien Biegsamkeit der iUuplträger unter 
den aehw ersten LoeomotiTen anf dieaelbeD ttbertmgen werden kum. 

Das riiiii ip I i b(^( hriebonen DrebnheibaB ilt jedenfaiU bcachtenswerth ; leider haben 
dieHcIbeu jeilueli. w alirselieiulieli in l-'ol<;e nicht ganz vorzUgUcher Auafltthnmg, SU vielca Be- 
paratureu und LutorhaltuDg.sku«tcn Veruuluääuug gegeben. 

Bei der Bchon erwtthnten Drebseheiben^Gonstmetii» von Hohenegger [Fig. 
1"-^, Taf. XXXIV) Bind die Vortheile einer Uber der Mittekttttae gehobenen Dreh- 

seheibc erzielt worden, ohuo die Nacbtheile derselben in Kauf nehmen zu müssen, 
da die Stösse iinf den Mittelüipfen dureh die Vulutfedern bedeutend {gemildert 
werden. Diese !• edcru gestutten t'eruer, wenn ihre l'orin und Stärke richtig gewählt 
ist, dass die DrebBehcibenplatforui , beim DarUbergehen vuu schwereren Fabneugeu 
als für deren Drebong aie bestimmt ist, sieb gleicbmässig auflagert, und xwar towohl 
anf dem Hittelzapfen, bei dem die Federn ansammengedrttelit weiden, als auf dem 
ganzen Bollkranzo. 

§ ß. Itollkranz. Fuudaineute filr das Lager des Centraizapfens und fttr 
den Rollknin/. Der /.ur IJnterstUtzung der Laufrollen dienende Kranz bestebt 
bei pmz kleinen Drehschciheu z. Ii. fUr Baugleise} aus Flacbscbienen, die aof 
einem hölzernen Kähmen befestigt werden. 

Bei den für das Drehen von Eisenbahnwagen dienenden gnaseisenea Scheiben 
ist der untere Lanliing am aweekmässigsten entweder mit dem gusseisemen Fmda- 
menttheil oder mit der Uufassnu^^ znsummcngegoasen, Fig. 1 nnd 4, TaM XXXI, 
wodurch ersterer seine Form Hichercr behält. 

Fllr grösscit^ 1 )n'lis( ht ilieii, die schwere Lasten zu tra^jeu haben, ist das Gnss- 
eisen als Laufkrauzmuteriul uieht mehr geuilgcud, du datsselüe sich zu schnell abnutzt 
und zu stttrenden Be]>aratnren Veranlassung giebt. So anssfe mau s. B. bei den 
SKebsiseben Staatseisenbabnen die aus abgedrehten gusseisemen Segmenlstttdun be- 
stehenden Laufkränze mit scbmiedeeiscrncn Sehienen Y<m 0",024 Stärke und ü",06 
Breite belegen und sehliessiieh wurden dieselben dundi Rinfre von gebogenen Eisen- 
bahnschienen, die sogar billi;;er hcr/ustellen waren, ersetzt Aehnlichcs geschah bei 
den meisten Bahnen und es sind daher jetzt die aus Eisen l)ahnsehienen hergestellten 
»Ldiufkränze selbst filr Wagendrcbscbeibcu die verbreitetsten. Mau hat jedoeb hierbei 
die Vorsicht anzuwenden, die Schienen nach dem Biegen etwas abanhobdii, damit 
die Bahn möglichst gemn krdsfitrmig wird. 

Wo der Laufkranz sehr starke Drücke aufzanehmcn hat, empfiehlt es sich, 
denselben aus Bcasemerstablschienen von zweckmässigem Profil herzusteUen. li'ig. 1*, 
Tafel XXXn. 

Während die gusseisemen Laufringe gewöhulieh direct in die darunter liegenden 
Quader eingelassen und von Zeit zu Zeit dureh Steinschianben befestigt weiden, ist 
es meist gebräuclilich zwischen den aus Schienen gebogenen Krlnaen und dmn Usnep- 
werk besondere gusseiseme Unterlagsplaffcn einzulegen und die Schienen auf Letz- 
teren mitfeist Klcniniplatten nnd Stcinschrauben zu befestigen, Fig. S, Tafel XXXI. 
Nach den Fj tahningcn der nestcrreichischi'H Sildbalin--, ist es jedoch am /.weck- 
mässigstcu, uueh die aus Eisenbahnschienen gebildeten Laufkränze uumittelbar auf die 
gut abgcebneten Steine m kgem, weil alle Zwischenlager nicht haltbar sind. 

») Panltt» a. a. 0. 
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Für den leichten Gang der Drehscheibe ist es vor AUen oOtiiig, dass sowohl 
dat) Fundamentsttlck des Mittelzapfens aU aooh der LftofknuB gouttt horizontal auf 
annachg;iebige[u Fundaiueute lieg:e. f 

Diese Fuadameute bestehen bei gau% kleinen Drehscheiben aus hükeruen 
Rahmen mit swei sich kreuzenden Diagonalhökem, in deren Mitte das Sparlager flir 
den MittelBiivfeii befestigt wfad. 

Bei Drehseheiben fhr Eisenbahnwagen findet man bis jetet am häufigsten ge- 
trennte Steinfnndamente für den Mittefawpfeo und fUr den RoHkranz. Ereteres soll 
nicht ein au« kleinen Steinen bestehendem Mauerwerk, sondern ein ^Tosser sclnvoror 
Quader sein, dt-r ffentl^end gegen »eitliche Verscliiebunfr gesichert \>t. Letzteres ist int ist 
blos ein Funduoieutvorspraug des üiut'assuugtiuiuuerwerks und iuuhs natürlich auch 
genügenden Verband besitien. Der ZwiseheBianm wird entweder ansgepflastert oder 
man wVIbt bei tieAron Fandatiooen Gurte ein, to dase der Mittelqiiader den Sehlua- 
ttolD der Letzteren bildet, wodurch eine Drucktlhertragung bezweckt wird. 

In den Fällen, wo Rolehe Drchsrlieihen in Autsehüttung zu liegen kommen 
nnd eine Fuudirung bis auf den jrcwaclifeenen lioden zu kostspielig wäre, compeiiHirt 
man das allmähliche Betzen des Mauerwcrku durch ursprünglich angebrachte Keile 
oder irgend welehe andere HebevorriditangeD am Spurlagor nnd am BoUkranxe. Viel 
sweekndtoiiger ist jedoeh die in neuerer Zeit oft vorlumunende Fondirnng der Wagen- 
drehscheiben auf dn einfuclioH Schotterbett, wobei natürlich die Drehaelieibe 
mit einer zusammenhängenden Fundanientscbale von gcntlgend l)reiter Basis zu ver- 
seilen ist. S^j haben z. Ii. die Imetrigen schmiedeeisernen Dreliseheibeu der Oester- 
reichiächen SUdbahu eine in vier btttcken gegossene Fuudumentscbale, Fig. 4, Tafel 
XXXI, die auf eine Bettung von O'^Qö Tiefe ohne jede weitere Fnndirung gelegt 
wird.^ IKcee Bettung beeteiit in der tieftlen Lage ans grobem Sehotter, in d«r mitt- 
leren Lage ans mittelfeinem Schotter und in der obersten Lage aus sehr feinem mit 
Sand gemischtem Schotter. Jede dieser I^gen bildet circa den dritten Theil der Ge- 
sammthOhe. Wenn die liettung von gicichmässigcni Widerstand hergestellt wird, so 
bleiben diese Drehscheiben, ohne irgend welche Nachhülfe uöthig zu machen, unver- 
rttckt in derselben Lage, es mUsste denn sein, dass die Bettung auf einer AuiTUUung 
Hegt, wdebe nooh nioht in Bnhe gekoauMii ist. In diesem Falle ist aber die Beparatmr 
viel kiehier als bei gemaoetten Fandanenten. Man bat nnr die Fandam«ktBohale heraus 
an nehmen und die Bettung zn Uberrammen. 

Derartige Schotterbettfundati«»!! findet man in Frankreich schon von «»™,60 
Mäclitigkeit au, und zwar selbst l'Ur Drehscheiben, die von Loconiotiven und Zügen 
befahren werden, angewandt; zwischen dem ächotter nnd der Fuudamentschule der 
Drehsdieibe wird dann ein hSltenier Bahmen eingelegt, der aar DmekTertfaeilnng 
dienen soll. Anf der fhtnsBrisehen Nordbahn werden die Ar LoeomotiTen sammt Tmder 
dienenden Drehscheiben anf Bdtonplatformen von etwa 0'',b() Mächtigkeit gegründet. 
ZnrDruckvertheilung dient auch hier ein in das Bötonbett eingelegter hfilzerner Halnnen. 

Um die erheblichen Kosten der Fundirnng in sehr schlechtem Bangruiule zu 
umgehen, wendet Bnresch in Oldenburg fUr das Drehen von Guterwagen auf 
dem Mittekapfen iqailibrirte Drehseheiben ohne Laufrollen an, Fig. 3* nnd 3^, 
Tslbl XXXI, dam Unteiatttning dnreh 6 Stüok gewBhnüehe, iest nnterstspfte 
Bahnsehwellen geschieht. Dieee Sttttzungsart hat fhr die Belastung mit 330 Ctr. 
s e h wa r sp Wagen sieh als genügend erwiesen und gewährt den Vortheil, dass sie 
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hei nachgiebigem Grande stets sehr leicht zu verbesBern ist. Die flache Ginbe 
wird in einfachster Weise durch gestampfte Schlacken gebildet, 
f Üaü Sicherste bleibt jedoch für die grossen LocomotivdrehBoheiben die Grta- 
dang anf gat fttndirtoB Hanerweik md wIU» maa hiervoii niebt m leielit abseben, 
wenn «leh die Kosten, in Fblge des grossen CaliOdnlnUs des Letiteni, eiae bedeirtende 
Höhe erreichen können. Die Ersparnisse an Beparatarkosten , die Sicherheit und 
Leichtigkeit des Betriebes sind hinreichende Gründe hierzu. Auch bei den anf dem 
Mittelzapfen äquilibrirten Urehscheiben wird man nicht viel an den Fundamenten 
sparen können, da einerseits der den ganzen Druck aufnehmende Ceotralzapfen eine 
stärkere Fandntion erfonlert, «ndmmits A&t mmA die lllr gewdhnUeh oieiit be- 
lasteten Lanfrolloi im Falle einer falsebim Kellstellang beim Anf&direii der Loeono- 
tive genügende Unterstützung finden müssen. 

% 7. Eiiifassnng, Form und Tiefe der Grobe. Entwässerung derselben. — 
Die Einfassung der Drohseheibe ist gewöhnlich von Mauerwerk gebildet, welches mit 
einem Kranze von genügend grossen , unter einander gut verankerten Quadern ab- 
gedeckt wird. Die Quader reichen bis an die Unterkante der Babnhofssobienen and 
werden die Enden der Letiteren ndttelst in BM eiqgegosianer Stdnsebranben be- 
festigt. Bei mandien Bahnen liegen die Babnhofssdiienen in nnmittelbarer Nihe 
der Ihwbscheiben auf Langschwellen, und werden diese dann gewttlinUeh anf ein gnss- 
eiswnes, auf dem Quaderrinj; liegendes Kran/.stllck befentigt. 

Zur soliden Verbindung des Qiiaderkian/.es bringt man an den inneren Kanten 
desselben einen gusseisernen, ans mehreren btUckeu bestehenden l^iug an, der eben- 
falls VorsprUngo snr Befestigung der Sebienen erhalten kann. Endlieb 1^ man aneh 
anf das Umfessnngsmanerwerli blos einen Hold^raas, der dareh eingemauerte Anker- 
schrauben gut befestigt und an der Innenkante elienfalls durch einen Eisenwinkel ge- 
schützt wirdi auf. Die BabnlioiiMehienai werden dann einfaob mit Hakennigeln be- 
festigt. 

In neaerer Zeit sind für die Umfassnng der Drehscheiben öfters mit pecaniäreoi 
Vortheile gnsseiserne Winde angewandt w<H!den. Bei Uoin^mi Dimensioneii md 
dieselben zweekmüssiger Weise mit der Fnndamentsehale oder mit dem Lanfkrsase 
snsammen gegossen, Fig. 1 and 4, Tafel XXXI, und Flg. 1, Tafel XXXIV, und be- 
stehen aus mehreren SegmentstUcken . Hei Anwendung von Laufrollen in festen 
Lagern nach § 5a können Letztere ebenfalls gleich angegossen werden, Fig. 7, 
Tafel XXXI. Bei grossen Drehscheiben steht die gusseiseme Umfassungswand auf 
gemauertem Fundamente. Beispiele von schmiedeeisernen Gmbeneinfassungen 
findet man in Fig. 4» und 8« anf Tafel XXXII und in Fig. 2< auf Tafel XXXIV. 
Li aUen diesen FXUen muss jedoch darauf gesdien werden, dass der dUnne Ibntd 
keinen zu grossen und namentlich keinen zu einseitig wirkenden Druck durch das 
an denselben stehende Bettunfrsniatcrinl erleide, weil er sonst seine kreisrunde Form 
verändern und auf die I^cwepimg des Drehscheibenwagens hemmend wirken könnte. 

Wie schon oben erwähnt, werden in neuerer Zeit die grossen Scheiben fUr 
LooMnotiTe sammt Tender nicht voll, sondern oft nur als Drehbrtteken eonslmirt, 
wobei der übrige Theil der Grube offen bleibt. Man spart hleiliei sowohl an Her- 
stellungskosten als auch an Kraft tum Drehen der Brücke. Um jedoch hierbei Un- 
glücksfälle durch Hineinstürzen von Personen oder Pferden zu verhüten, werden die 
Gruben möglichst niedrig gehalten, nach dem Rande zu allmählich ansteigend und mit 
einem möglichst niedrigen Umfassuugskranze aosgefllhrt. 

Noeh einfeeher ist es, die Qmbe ganz ohne Bingmaner und bis sar Terrain- 
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höhe flach abgepflastert anzulegen. In letzterem Falle isC nur an den Stellen, wo ein 
61ei8 /ur Drehscheibe geführt wird, ein kurzes Ringroaamitllek nOthig und man kann 
mit Bequemlichkeit durch die Grube hindurchgehen. 

Die Anlage von uiedrigen Drehscheibengruhen kann auch durch hoch.steheiideB 
GmndwasBer bedingt werden, insofern tiefere Gruben unter Wa«»cr kumnieu wilrücu. 

Die Anwendni^ offener Chrnben ist jedoeh wegen der möglichen Venehneinng, 
wenigstens im nOrdlklien and mttäflien DeatoeUand, mit grosser Vonielit anxnordnen. 
Die Strenge des TIHnten und die lange Dauer desselben, namentlich in gebirgigen 
Gegenden, wird hier niancinual von unbedeckten Drelischeiljen abzusehen zwingen, 
indem das Hinwegräumen des Schncct<i während eines einzigen Winters weit mehr 
als die Be»chaffnng der Bedeckung kosten kann. 

Ist aber einmal die Grabe sn» so ist es andi swedkmissig, dieselbe nieht n 
niedrig n halten, weil man dadureh leiehter in den Staad gesetet wird, eine ein- 
fiidie, kiiftige Drefaschelbenoonstnietion nnd grosse, leiehter gehende LanftKder an- 
snmrdnen. 

Behufs der Entwässerung' wird die Grubensohle ent^veder ausfrcpfiastert oder 
mit einer fluchen Bucksteiulage und hierauf mit zwei nach einander aufgebrachten 
Lagen Asphalt (zu U",0U6) versehen. Je nach dem, Übrigens nicht anter V34 an- 
snnehmenden GeOUle der Sohle sammelt sieh nun das Sehnee- nnd Rm^wassor ent- 
weder>in der Nlhe des Mittelquaders, Fig. 6*, Tafel XXXI, wo dasselbe dnroh 
einen gusseigemen Kost in einen Fallkessel und von hieraus in die Entwässerungs- 
schlensse abfliegst, oder es wird dasselbe uuter den I>iiufVing durchgelassen . wo es 
sich ebenfalls in einem Umfassongscanal sammelt und an dem tiefsten I'uukt des- 
selben abgeleitet wird. 

1 8. Bewegung»- mid FeatateUnngsmeehaidsniei te Drehsehelbei« Stel- 
iBBgwig— le> — Die kleben Drehseheiben werden gewöhnlich am ein&ehiten dnreh 
anf der rmfassungsmaner siehende Arbeiter, welche sich gegen den anf der Schübe 
befindlichen Wagen stemmen, gedreht. 

Bei den Wageudrehscheiben findet man meist hesoiKlc le Ihindhiiume, die in 
gasseisernen Oesen, welche ihre Befestigung neben den Acli8lugern un ileu verlängerten 
Ibdqaerträgem finden, eingesteekl weite. Anf diese Weise kOnnen sogar Locomotiy- 
scfaeiben, je naeh der Constmetion nnd der Unterhaitang durch 2 bis 8 Mann gedreht 
werden. 

Häufiger wendet man jedoeh bei grossen l)rehsclicihen besondere Windenvor- 
gelege au, die durch auf der 8ebeil)e stehende Arbeiter in Bewegung gesetzt werden. 
Die Anordnung kann hierbei eine verschiedene sein. 

Bei vielen älteren und manchen der neuesten Drehsdieiben greift das lotste 
Glied des Vorgeleges in einen am Um^snngsmanerwerk oder an den Laufring be- 
festigten Zahnkranz ein, so dass durch das Drehen der Kurbel auch eine Bew^ng 
der Scheibe bewirkt wird. Sehr bequem lässt sich ein derartiger Zahnkranz an die 
gusseisemen rinfjvssuni^swände angiessen Fig. 2', Tafel XXX II. Wie die Figur 
zeigt, lässt sich das Triebwerk leicht mit einer Auslösung versehen, um die leere 
Scheibe mit ilaudbäumen dreiteu zu können. 

Bei den grossen Drehbrtteken genUgt die Beibnng der Lanftider auf dem Lauf- 
kraax, um, wenn swei derselben durch ein Yoigdege hi Umdrehung gesetit werden, 
die Drehung der Brttcke au bewirken, Fig. t>, Tafel XXXI und Fig. 1, Tafel XXXII; 
hierbei spart man den grossen Zahnkranz. Da übrigens die Tricl)rädcr nicht immer 
von ganz gleichem Darchmesser bleiben und oft eines der Käder gleitet oder zorttck- 
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bleibt, wodurcb vermehrte WidenMiide entstehen, so int die Einrichtung mit zwei 
Getrieben. %vobci jedes urabbüngig vom anderen je ein Sad treibt, der Einriolitnng, 
wo die Treibacbsen {rekuppelt sind, vorzuziehen. 

In neuester Zeit haben Schnabel und Henning in Brachsal die in Fig. 5*~-^ 
nnf Tafel XXXIV daigettellte FrietiooB-VoniehtBnf nr Bewegung der DveMieiben 
eonatruirt. Die beiden mit Stirmideni venehenen FrictiontrollMi «« werden dnreh 
das Rad b in Dtehnng versetzt, wobei ein Clewicht G die Rollen gegen den 
Schieneukranz anpresst. Der Antrieb gopchieht durch einen auf der PlatforTu be- 
findlicben KurbelnieehaniRmus, Die Köllen aa lafjem in gabelfJirniifrcn Hebeln, 
wekbc in er teste Drehpunkte haben, und es kann der Winkelhcbel F um aeinen 
Aufhängepunkt schwingen. Hierdurch ist ea möglich gemacht, da»8 die Rollen aa 
den Unregelmlaaigkeiten der Bollkransachiene Dolgen kOnnen. Der Meehaniamna hat 
folgende Vortheiie: 1) Billigkeit wegen des WegfoUens des Zahnkranzes, bexiehent- 
lich der Wellenleitung nach den Laufrollen ; 2) geringe Reibung, da die Stellung des 
Ocwichtc» (/ so re^ulirt werden kann . dass die Reibung gerade zum VerRchicben 
ausreiebt: H leichtes Auslösen der \'orri( litun^. wenn die Drebscbeihe leer mittelst 
DrehbUumen bewegt werden soll. Derartige Drehscheiben sind von den Grossh. Ba- 
disehen Eisenbahnen mit günstigem Erfolge in Betrieb genommen wwden.* 

Znr Bewegung sehr stark benntsler Drehsebeiben (besooden in LoeomotiT- 
schuppen und Werkstätten) wendet man kleine Dampfmaschinen odM* hydranHseke 
Vorrichtungen fl.etzteres bei der Paddin^on-Station in London i an. 

Die von dem Maschinenmeister Krauss construirtc , im Bahnhof Zürich be- 
findliche Drehscheibe^^) muss, weil Zürich eine Kopfstatiou ist, alle ankommenden 
LooomotiTen drehoi, nnd ea yermittelt die Drehsdieibe alldn den Verkehr mit den 
LoeomotiT- nnd Wagenwerkatfttten, sowie mit den Kohlen- md Banmateriallager- 
plMtxen. 

Die Ma.schine ist nach der cinfarhsten Constnicllon gebaut. Sie hat einen vertical 
stehenden Röhrcnkessel, der nicht mit Kohlen, sondern mit Abfällen der LoeomotiTfeuernng 
geheizt wird. Eine SchleifenUber-setzung anf die Karbelachse und eine einfache Umsteuerung 
mit einem Ezcenter gestatten die ÜrchHcheibc in jeder Richtung zu dreiien. Kiiie Klauen- 
kuppeluTijr Kti'llt die Verbindung mit dem Triebwerke der Drehscheibe her. Durch eine Bremse 
ist CS dem Wärter möglich, die Scheibe auf jede Spur einzustellen. 

Die jlihrliehe Erspamiss gegen den Mheren BetM mit 4 Ifaum betrSgt 2723 Pres. 
Dabei wKre noeh zn bemerken, dasa jetst die Seheibe anverlSssiger bedient nnd unter- 
halten wird und weniger Reparatnrkosten verursacht; auch fnnctionirt dieselbe viel 
rascher, da der Motor 321) Kotationen in einer Minute maeht, so daas eine Masehine 

in 7j Minute gedreht werden kann. 

Die Drehscheibe steht im Freien und arbeitet bei Winterszeit ebenso gut wie 
im Sommer. 

Aneh in Dentsehland und in Frankreich , so s. B. anf der Grossh. Badischen 
Eisenbahn, in den Bahnlittfim sn Harburg, an Chftlons snr Marne, zu Nam^ nnd zn 

Epemay werden Locomobilen zum Betriebe von Drehscheiben benutzt. An dem 
letzteren Orte befinden sich die nauptreparatnrwerkstiStten der franzJisiBcben Ostbahn 
nnd wird die Tag und Nacht gehende Dampfmaschine ziif^lcich zum Auswaschen der 
Kessel der in der Rotunde des Maschinenbauscs befindlichen Locomotiven verwendet. 
Die Heinng geschieht mit kleinen Cokes nnd es betrigt die Erspamiss gegen den 
Mheren Betrieb mit 6 Kann 20 Frcs. pro 24 Standen. 

M) Yer^. Organ Wi6, p. 29. 
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Es biMoht naoh Obig«m wohl kann beneifct sa werd«&, datB die Anwen- 
dang der Danpfdrehsobeiben bei Behr lebbaflen BetriebgTerhllt- 
niseen von progseni Nutzen sein kann.'*) 

Zur Feststcllunjr der Drehscheibe dienen am häufij^sten sogenannte 
Klinkhaken, wolobc utu au der iScheibe befestigte bomontale Achsen sich drebeo 
nad in gnsseiaerae aaf der.Einfanang befindliehe and mit awei EthShnagen Tenebene 
Platten (KUnkseheibea) lieh eialeBen laseea. Jeder Stellang einee der aaf die Sebeibe 
mtindenden Gleise entspricht eine besondere solobe Klinkscbeibe. Die Erböhangcn der 
Letztern sind j;ewöhnlich mit schrägen Anläufen versehen, duniit man beim Drehen 
der Scheibe den Klinkhaken schon vor dem richtigen »Stande der Letzteren auf das 
Unifassungsmauerwerk niederfallen lassen kann, wobei derselbe auf der schiefen 
Ebene der Klinkscheibe aufsteigt und in die Vertiefang einfallend eine plützUebe 
Unterbreehnng der Bewegung hervorrnft. So beqnem dies bei iLleinen Drehsebeiben 
ist, 80 oft werden, in Folge des plötzlichen Anbalteae der auf grösseren Scheiben be- 
findlichen erheblichen Massen der Wagen and bauptsächlich der Locomotiven and 
Tender, die Klinkbaken in den Lagern Miisgeschlagcn und die Klinkacheiben zer- 
bnK'iien oder herausgerissen, wenn (iiesclbeii nicht sehr stark gehalten und sehr 
solide befestigt sind. Vorscbriftsmässig soUeu zwar die Haken erst dann eingelegt 
werden, wenn die Drebaebeibe sebon riehtig steht; ans Beqaemliobkeit leaaen je- 
docb die Arbeiter diesdben sdileifen, bis sie voa selber einfollen. 

Es ist daher für grossere Drehsebeiben die Anwendung von Riegeln, wekslie 
blo« bei be.Htiminh'ii Stellungen der Seheibe in entsprechende Löcher passen, un- 
bedingt vorzuziehen, llicrlici erreicht man auch den Vortheil, dass die Drehscheiben, 
beim Dartlberfahren von Locomotiven, nicht so leicht sich selber auslösen können, 
wie dies mancbmal bei KUnkbaken, trotz der dfters angebracbten , jedoch in Folge 
des Leiehtsinnes der Bediennngsmannsebaft mdst nicht benntsten Versitdiernngen g»* 
sdiiebt. 

Die schmiedeeisernen Riegel können entweder horizontal, Fig. I", Tafel XXXII, 
oder vertical. Fig. 6, Tafel XXXI, sein letzteres wegen der leichteren Verunreinigung 
der Oesen weniger zweckmässig!, in einiger Tiefe unter dem Ürehscheibenjdateau 
oder besser zu Tage liegen. Zur leichtereA Handhabung , sowie als Gegengewicht 
dient meist eine am Hebd befestigte gnsseiseme Kagel. 

Die Oeaea and Ftthmngra maeht man ans Gass- oder Sohmiededsmi. Bei 

gusseisernen Umfiissangen wire es fehlerhaft, die Klinkscheiben resp. die Oesen an 
dieselben anzngiessen, weil man im Falle des Bruches ein ganzes Segment aus- 
wechseln mUsste. Resser ist es, diese Theile getrennt herzustellen und fest mit der 
Umfassung zu verschraubcn. 

Um die Stösse, welche beim Vorschieben der Riegel entstehen, wenn die 
Drehscheibe noch in Bewegung ist, möglichst zu reduciren, werden bei den Dreh- 
scheiben in der Station Fraakfiirt der Franklart-Haaaner Bahn seitlioh vom Biegel 
aogebraohte Gnmmibnirer benattt. (Organ f. Eisbw. 1872, S. 225.) 

Die Riegel werden entweder dnaela oder durch einen Hebelmechanismvs 
aweckmftssiger Weise von einer Stelle ans bewegt, Fig. IS Tafel XXXII, nnd llsst 



®;i Auf die Beschreibung verHohiedener vor}rp.'<cliI;i;reiu'r timl in Eiifjland patentirt^r Con- 
»tructionen behufs Drehung der Scheibe durch die auf der»elt)cu befindliche Locomotivc selbst mit 
BeantiDBf entweder d«t Dsupfei der Letsteien oder der drabenden Bmwying ilwer TkiebiMern. •. w. 
gabsn wir Usr idebt «ia. Yaigl. die Litantanagsb« sn Ende des Ospitols. 
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sich dann leicht mit denselben eine «if der Scheibe befindliche Signalvorrichtang in 

Verhindiinii^ brinjrcn, welche von weitem den richtigen Stand der Drehscheibe anzeigt. 
Die 8pecielle Besprechung der Öiguale gehört jedoch in den 4. Band dieses Hand- 
bncbes. 

In neuerer Zeit hat sich die von Weieknm eomtmirte und zunächst auf dem 
Wiener Centralbniinhof der Staats-EieenbahngeBeUaehaft in Verwendnng gekommene 

Schienenstoggverbindnng zwischen dem cnnrenten Sehienenglds und den Oleieen der 
Drehscheibe (Fig. 4» ^ Tafel XXXIV) bewahrt 

Dieselbe besteht am zwei Lasehcnpaaren , welche mittelst des Hebels B und 
der an einer drehbaren Verliindnnfrsstange A befestigten excentrisclien Scheiben C 
und C entsprechend verschoben werden können, so duss bei einer Umdrehung des 
erwihntui Hebele nm 180" die beiden Laeehenpaare nm 80"" in die eorrespondiren- 
den Selrienen des enrrenten Oldsea eingreifen. 

Da« zwischen jedem einzelnen Laschenpaare eingesetzte und durch den Bolzen 
F mit den Laschen fest verbundene Mittelstück /V, welches nach der Unidrehnng 
des Hebels B in die beiden geschlitzten Schienenstege des enrrenten Gleises um 46""' 
eingreift, verhindert nun heim Befahren jede verticale Bewegung des Drescheibeo- 
gidsee, wtbrend die Lasobenpaare lelbst die horiiontalen Sehwanknngen anf ein 
Minimum redndran. 

§ 9. Gewichte und Preise der Drehscheiben. — Die Gewichte sowie die Preise 
der Drehsoheiben sind atisserordentliGb verschieden, je nach der Conslruction, dem Materiale, 
den Kiiieopreiaen , den VerhAltoisseo des Transportes u. s. w. Es huMo «ich daher sehr 
schwer Geiriohis- oder Pnisnonnen an^rtsibn und bescbrtnksa wfar ons im Folgeaden aaf 
die .Mittheiliingen der Notisen, wie wir dlessllm theils in den Qaelloi fanden, äeils diicet 
erhalten haben. 

a. Drehscheiben für Locumotiven und Tender. 

1. Die Oesterreiehischen Sfldbahnen benntsen 12" im Dnrehmesser ballende 

Drehscheiben zweierlei Contstrucüon. Die eine ist in Fig. 6 , Tafel XXXI dargestellt. 
Dic-selbo wiojrt ohne die Fahrsrhit-nen mit gusspisrrrn'ni Laufkranz 2S2 ("tr. und mit Lauf- 
kranz auü Eisenbahu^ichienen 274,54 Ctr., wobei das Ciewicbt de^ Laut kranzes 25,54 Ctr. 
betdgt. Der Preis stellte sieh im Jahre 1862, faiel. gasoelsemer Lanfkrans and AaAM- 
long, auf circa 9U(M» Rm. !l Fl. = 2 Rra.^ 

2. Die zweite Constructiun ist mit tiefer Grube. Die Bedeckung der Lutzteren wird 
dareb besondere Sa'ten- and Stimtrftger gestatst. Das Gewicht tmw derart^en Drsbseheibe 
wird in den Normalan.schlägen excl. Fabrschienen und Laufkranz zu Ion Ctr., der Preis 
excl. do., aber incl. Trani^port und Aufstellung zu I200Ü Km. angenommen. 

Hierzu ist noch fllr die Bedielung der Seitenconstrnction 999 Bm. zu rechnen. Wenn 
dieselbe Drehscheibe ohne Seitenconstruction, alrio mit offener Grube angewendet wird, so 
kann dieselbe um mindestens 3000 Rai. billiger geliefert werden. 

3. Die von Schnabel und Henning für die Grossh. Badiscben Eisen- 
bahnen gebanten ISaeterigen Drebsebeiben mit 1000 Ctr. Tm^onft wiegen einsehiisssllch 

der gusHi-isf-rncii rirubeneiiifasstiug und ilt-s Frictions-new^fnngsnieiAaoiBaMIS ^vergl. 8. 616), 
aber ausschliesälicb Schienen und Uohibelag, 37U Ctr. 

4. Bei der Sehlesisehen Gebirgsbahn rind Drehscbriben von 11",9S Durch- 
messer im Gebrauch, die pro Sttick excl. Laufkranz .'UO Ctr. wiegen und \m dt r Kölner 
Maschinenbau-Anstalt incl. Transport und Aufstellung für S.'»50 Rm. geliefert wurden. Der 
Laufkranz wiegt 24* 2 ^ tr. und kostete 30U Km. Die Bebolilung endlich stellt sich anf 
420 Rm. 

Mit offener Gmbe. also ohne Seitenoonstrnetion, wird die Drebsebeibe um U50 Bm. 

billiger, '^j 



Paulus a. a. 0. 

Vsigl. Plessner, Anleitang warn VorsosoUagsn der Eiseabahasn. 1669, p. 213. 
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5. Die Balir-8i«g Baku hat Drehieheiben von 1 i*,93 DwehmBUwr im CWronA. 
IKsselbM oiIIhUmi 

ächmidd«eiseD IbT.OO Ctr. 
OiMseiiM . 110,00 - 
GusssteU . 1,15 - 

RotbgOR» 0,50 - 

6. Die r'oieterigen Drehscheiben der K. Sächsiacben 8tAati«isenb«linen im 
Gewichte vou 431,7 Ctr. kosten fertig aufgestellt bll5 Rm. 

7. Die Il.Hmeterigeii Drdischeiben der K. Hannoverschen Staatsbahn, Fig. 1, 
Tafel XXXII, koNten fertig montirt «ml anfgotellt iiicl. Schienen , bei längerer Liefeneit 
6üt>U Kffl., und ebenso bei kurzer Lieferzeit lim. (Angabe von lS69j. 

8. Die K. Bayerlteheo Staatebahnen haben im Durehmener haltrade 
Drelischeiben mit gnweiserncm Unifassnngsniüntel und g^ussstählernen Frictionsrollen , sowie 
dergleichen Lagerschalen im Gebrauch , Fig. 2 , Tafel XXXIL Dieselben werden von der 
Maachinenban-Actiengesellschafl NOmberg 570 Ctr. sobwer für den Pteis von oa. 8640 Rm. 
(7 Fl. = 12 Rm.) geliefert. (Angabe von lS*i.). 

9. Die 1 1 ,() 7 4 meterigen Drehscheiben der Bayerigchi-n Ostbahnen sind etwas 
leichter gebaut. Dieselben haben keinen gusscisernen Mantel, sondern eine Umfa«sung8- 
maver, anf weleher ein .Zahnknma befestigt ist. IX» Aehaenbger liod mit Frietionarollen 
versehen. Oewiebt ea. 400 Ctr., Prds ea. 10440 Bn. (Maedüaenban-ActieQgeMllMhafl 
Moniberg.} 

10. Bitte andere, in denelben Fabrilc aoegaAllirle Drelneheibe Ton 11 ",4 Dnreh- 

mmn raak offener Grube kostet bei 250 Ctr. Gewicht ca. 6330 Rm. (Angabe von 1869.) 

tl. Die Oesterreichischen 8Ud bahnen benutzen zum Drehen von Locomotiven 
allein ömcterige Drehscheiben mit offener Grube, die excl. Schienen und Laufkranz ca. 106 Ctr. 
«iQgen und excl. Bedienung, Transport und Aufstellung 3333 Rm. kosten. Die BleelÜM- 
dlelnog innerhalb des Olei.ses kommt anf 'M)Si Km. zu stehen. (Angaben von 1S69. 

12. Die bmeterigen Drehscheiben für Locomotive. mit einfachem Gleis, der K. Sieh- 
aiaeben StaatteiieBbahnen koeten eomplett aufiparellt 2755 Bm. nndviegaa 110,1 OIr. 

b. Drehscheiben fflr Wagen. 

1. Ganz besondere billig stellen sieb die ron Bnraaeh eonstmirten, ?■* Im Dmreh- 
mesaer haltendtn Drehscheiben, Fig. 3. Tafel XXXI. IMe genaue Koste nspedfication fOr 
h Stflck sol( her ^rleichzeitig in den EiHenbahnwerk-itütten angefertigten Drehscheiben be- 
findet sieh im Organ lbü9, p. 214, wonach eine Drehscheibe, ezol. Scbwellenfundament, 
EntiastnngsTorriehtnngen, Ansstampfen der Grabe n. s. w., auf 540 Bm. nnd Hz und fertig 
gangbar hergestellt blos anf 630 Bm. zu stehen kam. 

2. Die Bnhr>8ieg Bahn benutzt 5,65meterige Dreh8olieil)ea, so deren Constmction 

83,00 Ctr. Schmiedeeisen, 
51,00 - Gusseisen. 

0,90 - GnssatabI, 

0,50 - Bothgnss 

erforderlich sind. 

3. Die Hasehinenban-Aetiengesellschaft Nürnberg liefert Drehscheiben von 
5",5 Durchmesser mit zwei »\c\i kreuzenden Gleisen, deren Gewicht .180 Cir. and detea 

Pnis ea. 4SUU Rm. beträft. 1S(;<I.) 

4. Aus derselben Fabrik bezieht mau aucli kleine gekuppelte Drehscheiben von 
4",816 Dnrobmeseer mit gosseisemen Umfassnngsminleln, die M einem Gewieht von 300 Ctr. 
ea. 6510 Rm. kosJen. (Angabe von 186!».l 

5. Die 5,lme(erigen Drescheiben der K. Sächsischen Staatseisenbahnen 
wiegen ndt einfhdiem OleiM 113,4 Otr. nnd koetsn 2592 Bm. Bei Krenzg^eisen stellt neb 
das (!» wirlit auf 120.4 Ctr. und der Preis auf 30:^3 Rm. 

6. Für das Drehen vierräderiger Wagen benutzen die Oesterr eichischon Süd- 
bahnen zweierlei ]9reh»eb«benoon8traetionen. Die eine, Fig. 4, Tafd dargestellt, 



>■} Pamlns a. a 0. 
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zei^ einen srhmicdecisernen Wagen mit gnsaeisernem Fundain«nttheil. Dicsclho wiegt incl. 
Fabr(llaclijBcbieneD und Fundameut'Chale ca. 190 Ctr. und kostet excl. Transport and Auf- 
iteUnif 4698 Rn. Hiem ist noch die Hokbefielmif ndt 99 B». sn reduen. (1869.) 

7. Bei der anderen Constraction bestehen die Drehacheiben mit Ausnahme der ans 
Schienen hergestellten Laufkr.liizp und einiger kleinerer Bestandtheile ganz aus Gus^eisen. 
Ihr Gewicht {ncl. Bleclibedielun}; wird in dini Nurmalaiuichlägen zu 150 Ctr. ttnd der Preis 
eifll. der mit 99 Rm. zu veransohlagonden Auf8tellung zu 3330 Rm. angenommen. 

8 Die auf Fig. 2•-^ Taf. XXXIV dargestellte Pstent-Kageldrehscheibe 
Weiekum wie^ bei 5.33" Durchmesser 116 Ctr. 

Zabirsiebe Angaben Aber die Oewicbts- und Preisverbftltnisse der Drehseheiben raf de« 
fmBlösiHcli (Ml Eisenbahnen findt-t man in Goschler"« Tralfr pratique u. s. w. , Bd. I. 

Zum Sclüoss bemerken wir noch, dass die Konten der Fundimog and des Mauer- 
tnrkt der Drehadb«ben in Obigen nkiit mit inbegriffen sind. 



SchlebebBhiien. 



§ 10. Zweck and Anlagen der Schiebebflhnen. Schiebebühnen mit rer- 
senktem und nicht Tersenkiem (xlei»e. — Das Wesentliche einer bcbiebebtlbne 
kann knrs «Is ein Stttdi gewQfanliehen Gleises beieiehnet werden, wekbes parallel zu 
sieh selbst und senkveobt gegen die xn verbindenden Gldse bewegt nnd der Reihe 
nach 80 in jedes der I^etzteren eingeschaltet werden kann, dass es sowohl im Grnnd- 
riKM nis aueh im AnfrisB hIh ein llieil dessellien sieh darstellt. Dieses bew^Uche 
Gleis trüget das zu verschiebende Fuhrwerk. 

Diese letztere Art und Weise der Hewe^^ung eines Fuhrwerks erscheint ein- 
ÜMber als die dnrob Drehseheiben bewiikte und deäialb findrt die SehiebebShne auch 
hnmer mehr Efaigang In den BahnhSfen, Inamenflieh fiBr den Gebimneh der Bemisen 
nnd Werkstätten. 

Ohne Anwendung von Scliieheblllineii ist es blos auf zweierlei Weise möglich, 
die Fahrzeuge von den Remisen auf die Bahnglcise und umgekehrt zu bringen. 
Entweder fUhrt man sämmtliche Heniisengleise in Curvcn auf eine gemeiuschail- 
licbe Drehsdidbe, welche mit den Bahngleisen in Verbindung steht oder es mOndetf 
Fig. 7, jedes Beniseiigieis anf eine vor der Benlse befindliehe Drehsobeibeiweibe, 



Fig. 7. 



Fig. 8. 
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wob« natHilieh eine den Wsgensttnden entsprechende Aniahl Drehseheiben TOihan- 
den sein nrass. 

Die letstere Lösung verursacht viel Kosten, die entere erfoidert viel Plate. 
Auch kann man, wie Fig. 7 zeigt, manche Wagen erst naeh Entfemnng anderer 
dem Gebäude bringen, wodurch Zeitverluste entstehen. 
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Dnreh Verwendung einer SoUebebUbne nach Fig. 8 eneiobl mail bedeutende 
EreparnisHe an den Kosteo der entOD HersteUimc; und «ne grOaere Beqaemlicbkdt 

fUr den Betrieb. 

An Wiiarenniagazinen kommt das Aassebiebcn schadhafter Wagen, das Aus- ' 
Bcbeiden einzelner mit dringenden Fracbtea bebuiener, mit feuergefiüirlicben Gegen- 
■Madeii bdMtoter Wagen, welche mik anderen Zttgen nie die übrige Wafenreilie be- 
fBidert werden sollen, bänfig genug Tor. Die Störungen in der Yerladnng sind, will 
man mit Locomotiven verscbieben, nicht unbedeutend, treffen aach das ganze Maga/.iii 
und sind kostapieUg. fiine geeignete Verwendung von Sehiebebttbnen ist anob hier 
wlnschenswcrth. 

Femer können auch die Schiebebühnen wesentliehen Nutzen hei dem Uaugir- 
di«ule in den StnÜMen leisten, wo ea sielt danim hnnddt, Wagen ans den Hanpt- 
^fliwm in die Neben^^eiM nnd nmgekehrt m aehieben. 

Endlich ist noeh an erwihnen, dasa in BepnratnrwerkBtätten kleine Scbiebe- 
bflbnen, welche zum TrnnspOTk von nnr einem Rftderpaar mit der angehsrigeo Adiae 
dienen, in Qebruiu-h sind. 

Man unterscheidet: 

a. Schiebebühnen mit versenktem Gleise und 

b. Schiebebuhnen ohne voraenktes Gleis. 

Die Construction a ist die ältere ; es werden bei derselben sämmtliche Paraliel- 
l^eiae nm die Linge des beweglieben 61ds8ttt«di;e8 dnreh eine aenkredit an den Parallel- 
gleisen siob etsCreekende Grabe, welebe anr Unterbringung der l^ta- nnd Bewegnnga- 

theile der Schiebebuhne dient, unterbrochen. Auf der Sohle dieser Grube liegen, 
ebenfalls senkrcclit zu den ParallclgleiHcn, die Schienenstränge, anf denen sieb die 
Schiebebühne mittclKt ilirer Laufrollen bewef^t. 

Die Grube ist, wie leicht einzusehen, ein grosser Missstand. Sie ist nicht allein 
in mannig&ehw ffinrieht sehr nnbeqnem nnd bei grOster« Tiefe gefthrlieh, da es 
xdeht maglieh ist« dieselbe anf pnktiBebe Weise an deeken, sondern hindert geradean 
die Anlage von S(-biebebUhnen an manchen Stellen des Bahnhofes, insofern sie wegen 
der l'nterbrechiiiigt ii der Gleis«' ein ungehindertes DarUberfahren derZUge nicht ge- 
stattet. Eh bestimuien lialier §§ 71 nnil 12 der (Jrund/.llgo : 

Die Gruben der Schiobebühnon dürfen nicht über 500"'"' tief aoin. In 

durctigehenden Haupt^leisen sind Schiebebühnen mit versenkten 

Oleiaen onmlässig. 

Ausser den sehen <rfwn erwihnfen Maehthdlen d«r Grabe ist nodi an erwih- 
nen, daio die Fundamente nnd Laufbahnen derselben sehr kostspielig sind, wenn rie 

gut hergestellt werden, was fUr die leichte Bewegung der ScbiebebUliucn nOtliig ist. 
Auch sind die Gruben vor den Remisen und Werkstätten, besonders bei Feuersgefahr, 
ungemein hinderlich und sebädlich , weil sie nielit erlauben . alle Wagen oder Ma- 
schinen gleichzeitig aus dem brennenden Gebäude zu entfernen. 

Bei der Entwickelang des Eisenhahnwesens hat sich daher bald das B^treheu 
genigt, Sehiebebtihnen aneh ohne Lanfgruben in eonstmiren. Robert Lanta hat 
das Verdienst, die erste Schiebebubne ohne versenktes Gleis constmirt nnd sdion im 
Jahre is i7 auf dem Bahnhofe der Bonn-Kölner Eisenbahn in Bonn vor dem dortigen 
Wagenscbuppen mit gutem Erfolge angelegt an baben.^») Nach demselben Pcincip 



»i Organ 1850, p. 1. 
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ihid dann im Jahre 1848 auch Schiebebühnen ohne Lanfgruben für Locomotiven Ton 
Ben da auf der Magdeburg- VVittenbergeschen EiRcnbiilm ansgcAihrt worden. 3" Doch 
haben I.,et/,tere, in Folge der schnellen und bedeutenden Vergrösserung der Locomo- 
tivgewichte und wogen der dadurch bedingten schweren Beweglichkeit, sich nicht 
eriudten kttnnen {ent in neneiter Zeit ist dieses Problem dvrelk Anwandung eines 
Dtoipfinotors gelöst wordMi), ivihrend die Oonstmetion der nuyersenlEteB Sohiebe- 
bUhnen (Schiebeschlittenj für Personen- und Güterwagen sich in den Details aii6 
Mannigfalti{?ste ausgebildet hat, wobei ein Hauptzielpuukt die leichte Hewegliehkeit 
der Buhne blieb. Der Durchmesser der .Sflilitti-nrilder ist niimlich durch die Höhe 
der Wagenacbsen resp. der noch tiefer herunterrugcuduu Breuistheile begrenzt Man 
knun daher meist mir kleine LKnfrlder nnwenden, wodurob bei irgend einer erheb- 
liehen Belnstongf s. B. bei beladenen Ollterwsgen, das Versehieben der Bttine sehr 
ersdiwert nnd eine grosse Bedienvngsmnnnsehaft b dingt wird. 

Es ist daher eine bekannte Erfnhmng, dass obgleich ober- 
irdische Schiebebuhnen bei der grösseren Zahl von Bahnen /war 
vorhanden sind, dieselben jedoch au f Station e n . wo jederzeit zum 
Bangiren und ünistellen der Wagen Locomotivkraft und binläng- 
lieher Banm snm Rangiren znr Disposition steht, die SohiebebUbnen, 
wegen ihrer schweren Bewegliehkeit, sehr wenig benntst werden 
nnd deshalb auf solchen Stationen Schiebebühnen anzalegen nicht 
gerathen erscheint, mit Ausnahuie hei resp. in Werkstätten, wo in 
der Begel die Benutzung der Locomotiven wegen localer Hindernisse 
nicht stattfinden kann. Mit grossem Vortheil findet dagegen ihre 
Anwendung auf solchen Stationen statt, wo zwar wenig Arbeits- 
kräfte rorhanden sind, Locomotivkraft aber gans mangelt.*') 

In dem Folgenden sollen nnn die ebnelnen Sehiebebflhnensysteme in Besng 
anf ihre Constmetion niher besproehen werden. 

I 11. CoutmetlOB der Sdileheliflluieii nit Teneaktem Gleise. — Die- 
sdben lassen sieh in swei Arten eintheüen : 

a. Solohe, welche für das Fortbewegen von Wagen dienen. 

b. Solche fUr Fortbewegnng von Locomotiven sammt Tender und der adit- 

rttderigen Personenwagen. 

Die Länge der Sc]iiebel)ülinen richtet sich nach der Bestimmung der 
Letzteren und variirt zwischen in Keparatarwcrkstättcn und ll^ttiU tUr das 

Verschieben von Locomotiven mit Tender. 

Die Entfernung des versenkten Gleises von dem zunächstste- 
h enden Gebäude (Wagen oder Looomotivsehnppen, Reparatnrwerkstlltten} mass so 
gross genommen werden, dass bei geO£heten Sehlagthoren die längsten Wagen noch 
auf der Schiebebuhne bewegt werden können. Bei Anwendung von Schiebethoren 
kann das versenkte Gleis viel näher an das Gebäude gelegt werden, so dass noch 
die Buffer einigen Spielraum haben. 

Die Länge der Schlittengrube richtet sieb aelbstverständlich nadi der 
Zahl der Wagen oder Locomotivstände. 



«>) Orsaii I««.'»!. ,,. 137. 

BeMhiuM der Draadener Confereuz 1865. 
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Der eigentliche BUhuenkörper besteht, in der Hauptsache, ans zwei unter den 
Fahrachienen hcfiiiflliolicn Haupttri^^eni. welche durch Veriiiittelung einer Aii/.uhl Quer- 
träger an den Laut'rollenachsen ihre Stützung linden Vergl Fig. H«^, Tafel XXXIII. 
Ausserdem wird die uüthige seitliche Steifigkeit des gauzeu Kürpers durch verticale 
und horiiontale Qoerverblliide eidelt. 

Das Material sowohl als andi die Coostraetioii der Hanpt- nnd Qimirilgar 
kaoB selff TWiebieden sdn. Früher maehte man dieselben ans Hols. Bei dem Inne- 
halten der Maximalgrubentiefe von nur 500""" läsHt eich jedoeh mit htthtemeii TrMgeiii 
moht die fllr gr^Jssere Lasten nüthige Steifigkeit erzielen. 
£8 lautet daher § 71 der GruudzUge: 

Sohiebebühnen für Looomotiven sollen aus SchmledeeiBen oder Stahl 
construirt sein. Hölseme Sohiebebühnen für Wagen sind lu- 
lässig. 

In neuerer Zeit werden die hölzernen l^agenbOhnen httcbstens in bedeckten 
Binmen bemitst. Kleine gnsseiserne Gleiskarren kommen ebenlklls jelst seltener 
yor. Ifeist bestehen die BtthnenkOrper ftr Wagendienst ans Sehmiedeeisen nnd 

swar entweder ans einfachen oder gesprengten Schienen trilgern, Fig. 7, aus I-Eisen, 
oder sclfener ans pcnietoten Blechtrilgeni. Bei Schiebebllbnen fllr Locomotiven werden 
sowohl die Längs- als auch die Querträger aus genieteten ( der gewalzten I-Trägern 
gebildet, Fig. 1 und 6. Die Querträger sind meist sogenannte Zwillingsträger, Fig. 6*, 
nnd entweder dnrcb guss- oder sdmiiedeeiseme Verbind ungsthdle mitdnander ge- 
koppelt. Die Ansahl sowie die gegenseitige Entfemnng solcher Qnertrilger Viehtet 
Rieh nach der Länge und der Tragföbigkeit der BUhnenlängsträger Während l)ei 
kleineren Wagenschiehchlihneii I ctztoro nur an ihren Endpunkten feste Stutzpunkte 
bedingen, erhalten die längeren Buhnen drei und vier ÖtUtzpaiikte und folglich eben 
so viele Laufstränge anf der Grubeusohle. 

Die Gleiskarreu für Locuniotiven besitzen mindestens 3 Paar Laufräder 
nnd die enAspreehMide Zshl gekuppelter Querträger. Fig. 6. 

Die Lanf- lesp. Treibrilder befinden sieh inneihalb der gekuppelten Querträger 
nnd sind Letstmre am xweekmlsngsteii an den Aehsen der B&der angehangen, 

wodurch, bei geringer Orubeutiefe, ein grosser Baddnrehmesser nnd somit eine leichtere 

Beweglichkeit erreidit wird. 

Die Achsen der Laufr(dlen sind entweder kurz gehalten oder gehen in den Fällen 
lang durch, wo man mittelst eines gemeinschaftliehen Triebwerks zwei oder mehrere 
Treibräder in Bewegung setzen will, welche dann nattlrlich miteinander gekuppelt * 
werden mttssen. Die Meinungen Uber die Zweckmässigkeit der einen oder der anderen 
Constmetion tuoA noch sehr getheüt Nach den Erfahmngen des Ober-lbispeetors 
Panlus bei den Oesterreiehisd&eo Sudbahnen ist die Kuppelung der Treibräder nicht 
zu empfehlen, da es nicht zu vermeiden ist, dass bei ungleichmässiger Belastung des 
Schicbebtihncnwagcns durch Locomotiven sanimt Tender und bei dem wechselnden 
Adhäsionsgrad der Laufljahneu entweder das eine oder das andere Treibrad gleitet, 
wodurch dieser Theil der Schiebebrllcke gegcu den an<Ieren zurückbleibt. Dieses wechsel- 
seitige Oleilen Terarsacht ein Abweiehen von der geraden Linie nnd folglich dn 
Klemmen. Es ist ferner nicht in Tcrkennen, dass bei dem Knppdn Ton swei Treib- 
rädem die Letzteren von durchaus gleichem Durchmesser sein und bleiben mllsscn, 
wenn die geradlinige Bewc^runf,' nicht gestört werden soll. Aus diesem Grande sieht 
Fan In 8 vor, jedem der Treibräder ein besondere Treibwerk zu geben. 



Digitized by Google 



624 



W. PrXhkbl. 



Nach den Erfahrang:en anderer Tecliniker bewähren «ich jedoeli Schiebebühnen 
miteiner fjanz durchgehenden Achse und knnisrbt-n, äusseren Rädern, wenn die 
Anlertiguug mit },'riisser Accuratesse fresehieht, sehr ^ut und zeigen einen leichten Gang. 

Zur Führung der 8cbiebebUhncu werden entweder die Luutschieuen fUr die 
BtthneniideriiiitentspraehendenaeitKehenYorsprttDgenreneheii, oder« wms entsehieden 
vwsisiehen ist, maa stellt die Lanfttrltiige ans gewöbnlioben Schienen her und giebt 
dann den Laufrädem der SdiiebebrHcke Spnrkrttnie, Fig. 7", oder FlibrnngKrolloi, 

Fig. ()*. Bei 3 l.aut'nUlerpaaren geschieht die Fnhriing am besten an den äusseren Ilädeni, 
während das mittlere Rad (»line Spurkranz gemacht werden kann. Weniger zweck- 
mässig ist {BS, das mittlere Kad allein mit doppeltem Spurkränze zur Fulinmg zu verseben, 
Fig. 1*. Bei 4 Biderpaaren eAaltea gewtfhalieh die beiden iamnn Spnrlaiaie. filne - 
.Fnhmng mitlelet Kneseier koniaeher Rlder iit jedodi aneh hier Tomuiehen. 

Das Trid>weik eelbet der Sehiebebnhnen besteht ans einem Zabnradyoigelege 

nutKarbelmechanismus. Das Uebersetzungsverhältniss der bevregenden Theile wird mau 
entsprechend den auf dem Habnh<tfe zum \ erschiebeu der Wagen bestimmten Arbeita- 
luftften wählen. Sind viele Kratte vorhanilen, wie auf grossen Bahnhöfen, 8o kann 
man durch geringe üebersetzuug au Zeit gewinnen; sind wenig Kräfte vorbanden, 
wie auf kleinen BahnhVfen, so übersetzt mau stärker und arbeitet mit Httlfe der dis- 
poniblen Zeit Die versenkten Sehiebebnhnen Ar LoeomotiTeii und Tender werden 
jOtU bei sehr lebhaftem Betriebe mit Dampf locomobilen versehen (z. B. in den Werk- 
stätten des chemins de fer de TOaest zu Paris u. a. a. 0. bei der Oesterreich. Staata- 
bahn . Üie LocomotivschiebebUbnen der Maschinenbau-Acliengesellschaft in Nürnberg 
werden mit einem Mechanismus hergestellt, welcher durch ein Drahtseil getrieben 
wird, die Lucomutiveu auf die BUhueu bringt und letztere verschiebt. Mittelst dieses 
Ifeehanismna kann ein Haan, dnreh einige Stenemngshebel , Loeomoli?eii ven dnem 
Oleise auf das andere bringen. Hierbei ist udi die fiSnriehtnng getroffen, daia die 
leere Schiebebuhne sieb rascher bewegt als die beladeue und dass dieselbe Tor^ 
kommenden Falls von Hand mittelst Kurbel getrieben werden kann. 

Damplschiehebllhnen sind in neuerer Zeit fllr Schaehtanlagen, <lercn bedeutende 
Koblentiirderung last ausschliesslich für den Versandt durch Fiscnlialuion ho.^tiuimt 
ist, zu ausgedehnter Anwendung gekommen. £s handelt sich liierbei das Umsetzen 
der leeren nnd beladenen Wagen von einem Gleise anf das andere fast fortwährend 
naeh Haassgabe des Fortsehrdtens der Beladong der Wegen an bewirken, weil bei 
der sehr weit gehenden Classification der Kohlen in verschieden grosse StUcksorten 
die Anzahl der (ileise eine erhöhte wird, während andererseits sUmmtliche Wagen 
die Centesimahvaage passireu. also auf ein und demselben Gleise abrnllcn mliijseu. 

lDtere«6aut ist auch eine vom fiezirk«-Ma»cliiueDmei8ter Imbof in Bamberg ooostruirte 
und demselben patmtirte HebelTorriohtung^'^), welche in dem neuen Bahphofe in Würsburf 

zur leicliteren Fortbewegung mehrerer SciiicbeblihiK n für Locomotiven und Tender in nur 
o"'.!(> ver.-i'iiktcn Gleisen dient Augentellte Versuche haben erwiesen, da»8 ein einzelner 
Arbeitt-r jut Stunde int, verutittclbt dieser Vorrichtung eine üUO (.'tr. Hchwciu ungieheizt« Lo- 
comotive auf einer Schiebebühne mit einer Geschwiudigkeit von \ pro Minute zu ver- 
Hcliieben. Die Kosd n einos soldii'n llebolmechanii^nius für di» Schiebehtthnen der Usyeri- 
schen Staatsbahn bilautVn »-ich aul ca. 17 1 Mk. loo Fl.) 

Steht die Schiebebuhne in ihrer richtigen Stellung in dem (ileise, su wird die- 
selbe meist nicht besonders tixirt. Zweckmässiger ist es jedoch, für eine Feststellung 
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der Btthne durch Biegel, Klanen oder dnrcli die Weieknm'sche verstdllwre Stom- 
TerUndnng (vergl. S. 618 und Fig. 4*-' anf Taf. XXXIV) m soigen. 

Die Befestigung der Lanfsehienen anf dem Grubenfandamente ge- 
schieht am hänfiggten dfrcct anf Stein , nnd zwar werden hier meist mit Vortheil 

SteinwUrfcl benutzt. Man findet jedoch auch die Lageniii^: der Laufschienen auf 
Quer- oder Laii^'schwellen, sowie auf Coniinnationen der Lct/.tereu, was jedoch, der 
Vergän^^liclikeit des Holzes halber, weniger zu empfehlen ist. 

Die Grubenmauer D sind 0"',40 stark, am besten aus cemeutirten Ziegeln 
hennstellen. Die Abdeckung der Manem geichieht, Sbniieli wie bei Drehscheiben, 
durch Hohschwellen oder Quader mit armirten Ecken. 

Als Grnbenpflaater gmiflgt eine oementirte Fhichflchicht, wetehe nach der 
Mitte xn etwas abfUlt nnd mittelst eines kleinen Canals entwttssert wird. 

■ 

§ 12. CoBstmction der Schiebebfihnen ohne versenktes Gleis. — Die 

Construction der Schiebebühnen ohne Grube hat, da die Wagen beim Auffahren auf 
die lilihne »ich nur uui sehr wenig heben dlirfen, mancherlei 8chwierif?keiten ; die 
meisten derartigen löchiebebtthnen lassen daher in der Tbat noch zu wünschen Übrig. 



Fig.». 




In der vorstehenden Ffg. 9 mnss die Aitee eines Wagens, um quer Uber die 
ParallelgleiHe transporfirt werden zu können , so hoch gehoben werden , dass nicht 
allein »lic tiefsten Punkte der Spurkränze Uber die Köpfe der Schienengleise « sich 
bewegen können, sondern noch um so viel höher, dass die Constructioustheiie der 
Schiehebtthne, anf welche sich die Badflantschen der Wagen stellen, mit dem ge^ 
hörigen Spielraum Uber die SchieoenkOpfe hinweggehen ; sdbstverstlndlich darf aber 
die ganze Hebung des Wagens nur eine sehr gcrin^^e sein, wenn es möglich bleiben 
soll, ihn heqnem auf die BUhne zn schieben. Ist daher in der Skizze die Achse so 
hoch j^elioben dargestellt, dass diesen Bedingungen entsprochen wird, so hätte man bei 
Construction der Bühne zunilchst die Wahl, die i{ilder derselben entweder aussen, 
wie hti E Jt, oder innen , wie bei r r, anzahringen , wenn b b die Oberkante des 
Qnefgleises fllr die Btthne beseichnet. 

System Lauts. Bei der Iiitesten, von Lauts angegebenen Construction 
ist die erste LOsung angewandt. Die Räder smd ftnssere nnd erhalten einen Ar 

den leichten Gang der Schiebebühne erforderlichen, angemessen grossen Durchmesser. 
Hierdurch kommen jedoch die Mittelpunkte der Erstoren so weit von einander zu 
liegen, dass es unmöglich wird, zwischen beiden einen Tragbalken herzustellen, der 
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das bedetttonde €towicht des Wagens trügt, dabei aber an deo beiden Seiten Ober 

deD Schienen o a nur die hier znlKssige gerinp:c lloli»^ hat. 

Bei der Lautz'schen SchichohUhue haben daher die Tra^'ltalken oder Querträger 
eine grössere als diese Miniiualhühe erbalteu, so dass freilich dicHeibeii mm Theil 
anfter dte Mhrem der Hauptglcise ib Uitgen konameii {?ergl. Fig. 11, Tafel XXXIII], 
wodnreb muH genOtbigt wird, om der Bewegang der QnertrSger niigends binderad 
in den Weg zn treten, alle Farallelgleisc in der Linie, in welcher sieb die Querträger 
bewegen, durch eine Fuge zu unterbreclicii. Ihn aber diese Fuge so schmal als 
möglich machen zn kiinncn . Iiat man deu Querträgern in der Höhe der Gleise eine 
möglichst geringe Breite gegeben. 

Dieses, wie erwähnt, von Lantx suerst angewandte Oonatmetionsprineip hat 
viel Nacbabninng gefiinden. Wegen der vollstftndigen Unterbreehnng &et Hanpf^eifle 
ist es jedoch meist nnr lllr Scbiebebtthnen, die in reBp. bei ReparatnrwerksUEtten 
liegen, weniger in Gleisen, wo ganse Züge enrsiren, angewandt worden. 

So ordnete v. Huppert bei der SpurahRnderuiig der BadiHcIien F^iscnbahnen 
im Jahre lb55 Schiebebuhnen mit continuirlichcn Laufschienen an. Die liaupt- Par- 
allel-) Gleise lagen um die äpurkraui^höhe höher als die Schieuen des BUhncugleises 
und waren nnterbroeben. ^) 

Strotbman constniirte fbr die Wagmrepamtnrweikstatt des Babnbofea m 
Wittenberge nach demselben System eine Sehict)cbnbne von 8"',t6 Llnge'nnd 3", 14 
zwischen den Rädern, deren Querträger und Querverbindungen alle ans nnbrauchbar 
gewordenen alten Schienen bestellen. Die '1 "ragtähigkeit, welche durch diese Con- 
struction erzielt wird, geuUgt, um die grösäteu achträderigen Guterwagen mit Leich- 
tigkeit von 3 Mann dahin an bringen, wo die Wagen reparirt werden aoUen. 

In der Wagenreparatnrwerkstatt an Brannaehwdg befindet sieh dne nach Xhn- 
lichcn I'rincipien conatrnirte Schiebebuhne von Ingenieur C lansB, Fig. 9, Tafel XXXIIL 
Die Querträger bewegen eich in vertieften, rinnenförmigen, mit Höht anageftttterten 



Erwähneaswertii iat m dieser Stelle eine in Ueu Boraig »eben Werkstätten aasgeflihrte 

and in den Aonslei dn gteie dvil, aTrfl 
rtg- < 0» p. 2t;r.. sowie in Orgun 196", p. 29 be- 

schriebene SchiebebUhnenconstnictioD f&r 
Locomotiven und Wagen, Vig. 10. Dfo 
LSngsseitenwInde der Bühne »ind woa 
(Jittertröffern , deren Höhe liic des Wagens 
übertrifft, hergestellt, welche durch goss- 
eisenie Vertkatattnder von Z-Fona «hf»* 
Btoift worden. Din Vcrbindunff der WiodA 
geschiebt oben, Uber dem Wagen, dnzeh 
gnneliema BtBeke, mten dnrdi stvfce 
Winkeleisen , welche tugleich die Schiemm 
der Schiebebühnen tragen und durch An- 
Schlussdreiecke von Blech an den Oitter- 
trägsm betottgt sind. Das Gnoie ruht anf 
vi««r gusseiscmen aussen angebrachten 
Rädern, von denen swoi. mittelst eines 
Voigeisges, als Trribriider dimMs. Die 
Höhendifferenz dt-r Srhicnc der }'>iihne und 
dem des anliegenden GleisstUckes wird da- 
mittelst hydraulisdier Vocricbtaafen dieses letstera GMsstOek um ein 




davch aosgeglieben, diMs 
enUprecheudes Stllck hebt. 

Eisenbahnzeitung 1855, p. 173 
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CanälcD. Die Detailconstructioo igt 8ohr krüt'tig auHgcl'Ulirt, um Wagen von grosgen 
Längen und bis m einem Gewichte von 400 Gtr. Sidierheit tragen zu können. 
Die Oesterreiehiselie Steats-EäeeolMlu-OefleUeehaft hat in der nenen Penonen- 

balle zu Prag, sowie im Waarenbahnhofe daselbst eine vom Ingenieur Sambac unter 
der Leitung des CentraUlirectors v. Huppert ausgearbeitete SchiebehUlinenconstrnction 
angewandt, welehe in Fig. 10, Tafel XXXUI dargestellt ist. Üie Querträger be- 
stehen jeder aus einem einzigen ätUcke Schmiedeeisen und hängen an den aussen 
angebrachten, mit dnrcbgebendot Aehsen Tenehenen Bidem. 

Die LanfstiSnge der Bühne liegen aaf Langeehwellen, neben weldien parallel 
andere Langseliwellen laufen, so dass zwischen beiden Schwelkti , als freier Banm, 
die Laufrinne für den unterhalb der Schienen liegenden Tlicil des Quertrügers ge-* 
bildet wird. Die Langsehwellen sind unter sieh dureli Querriegel verl)undeu. 

Zur Befestigung der Laufschienen an den Kreu/.uugsstellen dient ein guss- 
eisemer Stuhl, Fig. lü*, dessen Form der eines Steigbügels vergleichbar ist. Derselbe 
ist an die erwähnten Fandirnngshttlzer angeeehranbt und hllt die darauf befestigten 
Schienen, nnd zwar sowohl des Bühnen- als auch des Parallelgleises unverrückbar fest. 

Aach bei der französischen Westbahn sind unverscnkte Schiebebuhnen mit 
ausHenlicgcndcn Rädern im Gebrauch. Um jedoch für Lcfzfere einen möfjliehst grossen 
Durehmesser zu erzielen, sind die Quergleise fltr die .Scbicttobilbne um 0'",21 tiefer 
als die Paralielgleise gelegt, weshalb Letztere, wegen des Durchganges der 0*,05 
breiten Btthnenrlder, breitere Fngen erhalten nflaaen. Die Qaertiiger bestehen ans 
Onsseisen. 

Bei sämmtlichen, oben beschriebenen Schiebebühnen liegen die das zn trans- 
portirende Eisenbahnfahrzeug unmittelbar tragenden Liingsträger auf den Qnerfrä^'eni, 
und zwar ausserhalb der Käder des darauf stehenden Wagens, wodurch man 
den Vurtheil erreicht, dass Letzterer auf deu konischen Flächen und nicht auf den 
Spnrkrimen seiiMr BUer ruht, demnach aneh die Htfhe, nm w^he dm Wagen zn 
heben ist, nm von den Schienen anf die Bühne an gelangen, nm den Betrag des 
Spurkranzes geringer sein kann. Die Höbe reducirt sich hier daher auf ca. O^iOS. 

Das Heben selbst kann mittelst verschiedener Vorrichtungen bewirkt werden, 
wie dies weiter unten au.seinander gesetzt werden soll. V^orher möge jedoch die an- 
dere Classe von Schiebebuhnen, bei welchen die Laufräder innenliegend an- 
gebracht sind, näher besprochen werden. 

System Dnnn. Die Slteste derartige Constraction nnd noch jetzt in Dentsch- 
land, Frankreich nnd besonders England viel verbreitet, ist die von Dann (Londoner 
Ausstellung 1S51 1. Sie besteht in der Hauptsache aus einem eisernen, kastenförmigen, 
mit der Oeffnung nach unten gekehrten Sehlitten , welcher mit den unteren Kanten 
seiner Längsseiten den zu bewegenden Wagen trä^t. Dieser Kasten wird von paar- 
weise gruppirten Laufrollen getragen ( vergl. Fig. 5, Tafel XXXlIIi , die in der Weise 
gegeneinander versetxt sind, dass wenn das eine Bollenpaar anf die, wegen des 
Passirens der Spnikrlnie def* Etoenbahnftihrwerke , in den Qnergleiaai ausgesparten 
Lttcken zu stehen kommt, die Bühne anf dem anderen Paare, anshttlfsweise, Unter- 
stütsnng findet. 



SC) BemerkeDSwerth ist auch <He von W. Beyer in Dresdeo angewandte Construction, 
bei welcher die Schienen der PurallelglfMKe auf die LUnge der Schiebebiiline aus Hartwichscliionen 
hergestellt werden und fUr da» Dureli lassen der BlIlinenquertrüpT mit verticiiliii ,^dilit?.«Mi . die 
jedoch, vom Kupfu ausgehend, nicht die ganze Schiene trennen, Huuderu den Fusa dureell>cu un- 
berllhrt Umm, wodiinb «tn vorsSglieber ZuunMobait endebt witd. 
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Die Laufrollen der Duuu scheu Schiebebühne sasseo urH|irUuj^lich auf kurzen, 
sieht dDrehgeheiideii Aehseo nnd hatten auch keine Spnrkilnze, sondern liefen anf 
besonderen , mit Fflhrnngsrippen versehenen nnd anf Langsehwellen befestigten Qoer- 

schionni aus Flachciscu. In Folge der geringen Steifigkeit der Lct/ftren iu verti- 
Ciiler Kiclitung entstanden JimIocIi leiclif im (Heise Vertiefungen nnd llneltenhoiten, 
ans (]<>nen die kleinen Liaafräder nur mit grüi»8ter Kraftanstrengung herauszubringen 
waren. 

Fig. 5, Tafel XXXIII zeigt die von PrQsmann verbesserte DnnnMe 
8ehiebebNhne an Dthne.'*) Jedes der beiden Qnergleise ist ans swei {»araUel dicht 

nebeneinander liegenden gewöhnlichen Eisenbahnschienen aa gebildet« die mit ihren 

Köpfen i:?""" inUier liegen als die Hauptgleise nnd die an den Krenzungsstellen mit 
llaiiiitglcisoii. für die Spiirkriiir/.c der anf lj<'t/.tt'rf'n golion<l(Mi Wagen, ausge- 
klinkt sind. Die \ filtinilim^' der t^iiersrliienen ;in diesen Stellen mit den Ilaupt- 
schienen geschieht durch Schrauben, welche durch die aufeinauder greifenden Schie- 
nenfDsse gezogen sind. Selbstverständlieh ist die zweite Schiene der Quei^leise 
eigentlich nur an den knnen Htellen nOthig, wo die Hanptrllder hb der Btthne in 
die Ansklinknngcn fallen nnd die HUlfsrUder nun zum Tragen gelangen. 

.To zwei der mit niedrigen, die Ilaui)ts(liienen nicht bertlhrenden Spurkränzen 
verselieiieii 1 ilaiiptriider h /i sitzen auf einer gc ni e i ns e h a ff 1 i e h e n Achse rr fest, 
und da die Laufliächcn dieser liädcr konisch sind, so ist ein Schieflaufen der Bühne 
bei angleichmSssigem AnMshieben nicht so leicht zn beflirchten. Der Knssere Durch- 
messer der HanptriMer betrügt 0",35. Durch Anwendung von gnsseisemen Frietions- 
Tollen wird jedoch der Widerstand so weif reducirt. als ol) die Blthne Laufiüder 
von (r.T.'J Diindnnesser hätte Mit einer derartigen SehiebcbUhne können 4 Ar- 
beiter einen (Jllferwagen mif 2()(i C'fr Ladung versehiehen. 

Badisches System mit zwei Achsen. Anstatt der kleinen Üoppelrädcr 
der Dnnn'sehm SehiebcbUhne hat man zunächst in Baden (v. Rnppert) Gleis- 



Fiff. II. 



karren mit vier resp. sechs möglichst grossen {0*,45) 
Lianfrftdcm angewandt, von welchen je zwei resp. 

drei auf einer nnd derselben ohne Unterbrechung durch- 
gehenden .\ciise Sassen. Die continnirlieh durch- 
gehenden (Qnergleise wurden von etwas niedri- 
geren Eisenbahnschienen als die Hauptgleise gebildet 
(s. nebenstehende Fig. 11} und erhielten ausser- 
dem seitliche Fttbrungsschienen von gewöhnlichem 
Profil. Hierbei mUssen freilich die Schienen der 
Parallelgleise Fiinhaiie erhalten. Wenn nun ein .mf 
einem solclicn (Heise ankommender Wagen Uber 
eine Kreuzungsstcllc weggeht, um seinen Lauf fortzusetzen, so stützt er sich mit 
seinem Spurkranze auf den Kopf der Schiene a dos Btthnengleises und anf 2 Lasehen 
bb^ die zn beiden Seiten der Sehlde c des Bsrallelgleises angenietet sind. 

Aelteres Badiscbes System mit drei Achsen. Um die immerhin nn- 
angenclunen Einbaue der Parallclgleise zn umgehen , wendet man jetzt hilnfig auf 
jeder Seite der Scliiehcltlihiie drei anf einem und demselben Seliiencn.sfrangc laufende 
Rüder an uml unterbricht an den Krenzungsstellen blos diese QuerstrSiuge, wobei die 
Bühne stets auf 4 Kildern gestützt bleibt, wenn auch ein Paar der Laufr&der gerade 




Organ 1864, p. 139. 
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Uber der Gleisiinterbreohiiiig steht. Vig. 3, Tafel XXXm xeigt eine derartige 
SehiebebUhuc der Köln-Mindener Balm. Die Qnenehienen fllr die Btthne sind dnieh 

anf Langschwelieu geschraubte Flacheisen mit Ftthrungsflantech gebildet. 

Neueres Hudisclics System mit drei AchHen. Anstatt die :$ Itildcr auf 
jeder Seite der liiiline ;iuf einem und demselben Seliienenstrange liuifen zu lassen, 
sttttst mau iu neuerer Zeit da» mittlere derselben uul ciuer hühereu, neben der liaupt- 
seblene Hegenden Panülelsehiene , Fig. 8. Lelstere dient snißeieh als Ftthrang für 
die beiden anderen Lanfrider und enreieht man anf diese Weise eine steife Gleislage 
Air die Schiehchiilme. 

Konisrhe Laufrollen mit S pu rkrUnzen. Nacli den Erfahrungen vieler 
Eisenl)ahuver\valtungen i.Säelisisehe Hahnen, Alfona-Kieler Bahn u. m. a.) dllrfte ein 
kurzer Eioliau von geringer Tiefe in denjenigen l'arullelgleisen, wo <lit! SehiebebUhnen 
bis jetit die häufigste Benutzung gefunden haben, oameotlich wenn ätahlschienen 
▼erwendet werden» nidit als Uebelstand aomsehen sein. Dann ist aber aueh die 
Fuhrung der iScbiebebtthnen am einfachsten durch Spurkränze an den änsseren Lanf- 
riidern derselben /u erreichen. Sowohl die Parallel- als auch die Quergleise liegen 
in diesem Falle in gleicher Ilolie. Fig. 2'', und erhalten I^etztere die ftir das Pas- 
sireu der Spurkränze von Eisenbahnwagen ni>thigen Ausschnitte. 

Während die Duun 'scheu Schiebebühnen wegen ihre« schweren Ganges blos 
Itor leere Wagen benntit wwden, kSnnen die naeh dem Prindp der Badisehen oon- 
stmirten Gleiskarren aoch für gfüssere Lasten mit Vortbeil Anwendung finden. So 
seUeben i Arbeiter auf der mit je 2 Frictionsrollen pro Achse versehenen 'l".! 1 
langen Schiebehuhne der Köln-Mindener Hahn mit Leiehtif^kcit 'MH) Ctr. Bruttofriw icht. 
Die auf den grosshor/.ctgl. Hatlischen Staatshahiion ijehräuehliehen Sehiehebühiu n von 
5*^,61 Läoge mit festen Liigeru fUr die Achsen der 0", 45 im Durchmesser lialtcudcu 
Lauftider gestatten, bei 4 Hann Bedienung, beqnem die Teisehiebung von 400 Ctr. 
Bmttolast 

Wegen der bedeutenden Baddnrchmcsscr lassen sieb jedoch diese Sebiebebtthnen 
nicht für Wag:en mit einigermaassen tief liegenden Hremstheilcn benutzen 

System Klett «S^ Co. Bei den in den Werk.stUtten der Maschiuenbau-Gc- 
sellschaft zu Nürnberg gefertigen Schiebebühnen, Fig. 4, Tafel XXXlll, ist eine 
Combinatiott von innen and aussen liegenden Laufrollen angewandt. Jeder 
der ftusserlich angebrachten, aus dnem hohen Winkeleisen bestehenden Längstrüger, 
nuf welche der Wagen mit den konischen Theilen seiner Räder zu stehen kommt, 
wird jederzeit von je zwei der vorhandenen niedrigen 3 Laufrollen, deren Achsen 
mit FrictionsroUkränzen versehen sind getragen. Die Hauptglcisc gehen ohne 
jede Unterbrechung durch. Die Gleise für die Huhne liegen etwas erhöht und 
haben entsprechende Lücken au den Kreuzuugsstelleu. Die äusseren Laufrollen er- 
' liallen Spurkiinse aar Ftthmng anf den ein&chen Lau&ehienen. Je nach dem Bad- 
staode der an yersdiiehenden Wa^ werden derartige Sebiebebtthnen mit 3 oder 4 
Qnerschicnen constrnirt. Nach den Erfahrungen der Pfälzischen und mehrerer anderer 
Halmen sollen ähnlich gebaute Gleiskarren beim Bangiren von Guterwagen gute 
Dienste leisten. 

System Nu! lau. Auf dem Bahnhufe zu Altona liegt seit FrUhjahr ISüti 
(awisdien xwei Wagenremisen, 5 Gldse, Ton denen swd besonders Stack befahren 
werden, dniehsehneidend), eine von dem Obermaschinenmeister Nollan angegebene 
ond TOB der MUnchener Techniker-Versammlung fUr Fälle mässiger 
Freqnem empfohlene Schiebebühne ohne yersenktes Gleis, fUr welche 
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anter Anderem eharakteriBtiwh die Anwendimg eines ZelinnidToifBlei^ ist, mittelst 

dcs8cn die Bühne in Bewegung gesetzt werden kann, Fig. 2.*^ Bei sämmtlichen 
bisher ))fsclinel)en(>n Construetionen geschah dagegen das Fortbewegen durch directes 
Schieben an den auf der Buhne stehenden Wagen. 

Die BeweguDgsUbertrai^uug bewirkt Noll an durch koniHchc Kader, von deacn 
die oberen bei der Korbel gleieh gross sind; die unteren sind so nbetselit (tS nnd 30 
ZIbne), dass die Btthne bd einer Knrbelnmdrehnng ea. 0*,18 (7 Zoll) Bewegung 
hat. Bei guter Gleislage ist jedoch eine Schiebung von 0"',29 [1 1 Zoll) vorznneheu 
— die unteren Käderpaare würden dann im Verhültniss 1 : 2 Uherset/.t sein. 

Ueberhanpt hat sich herauspogtellt, da»s bei Schiebebühnen für IxK-omoriven 
O-.ie— ü",2l (0—8 Zoll , bei .soklien für Wagen O-'/lG— 0",31 (10—12 Zoll Schie- 
bang bei einer Kurbelumdrehung gereehnet werden kann, bei einer Knrbellänge von 
0*,39 (15 ZoU).w) 

0er Mollaa'sche Gleiskarren läuft auf 4 Schienenstriingen nnd besitzt 4 flache 

Querträger von 0",2I 8 Zoll) Breite nnd 0»,033 ;i,25 Zoll! Dicke, die durch Tfbnnige 
Gnsflstücke versteift werden. Die Fahrbahn wird durch Winkeleiscn von 0",18 7 Zoll) 
und <r,124 il.Tj Zoll; Schenkellängc gebildet, die mit den Querträgern und den 
Lagerböcken verbuuden sind und deren Tragfläche O^.ÜSö [3,25 Zoll, Uber den 
KSpfen der Parallelsehienen liegt. Die Eodquertriger sind femer dureb HlUftiider 
gestlltst, da sie beim Anffebren der Wagen am -melslen in Anspruch genoonmen 
werden, ausserdem trifft bei den langen sechsrüderigen Wagen von 6"',6<) (21 Fuss) 
Kadstand gerade je eine Achse auf die En<lträger, und endlich erleichtern sie den 
Uebergang Uber die Hinschnittt! des Quergleises. Die Flächen der llülfsriider sind 
abgeschrägt, um das Einhaken der Sicberhcitsketten zu verhüten. Säumtlicbe Häder 
sind von Gnsseisen mit sehmiededsemen Beifen, slmmtlicbe Lager mOgliöbst dieht 
geschlossen mit untMem Scbmieikasten. 

Eine Achse der Sebiebebtthne geht gans dureb und die äusseren Rider 
sind konisch gehalten nnd mit Spurkränzen versehen. IMe Schienen der Hanptglcise 
müssen Einschnitte erhalten, doch genügt eine Breite von (r.n33 bei (»",(113 Tiefe. 

Benutzt wird die Bühne gewöhnlich für Personenwagen bis zu 230 Ctr. Gewicht, 
doch sind auch schon schwerere Güterwagen damit rangirt worden. Gewübolich sind 
swei Kann snm Drehen nOthig, leer kann die Bühne toh einem Hanne gesebebea 
werden. 

Dnrch Verwendung von Stahl zu den Trägern nnd eine etwas grössere HOhe 
derselben (O'tOSö bis (r.04) Hesse sich die TragfUhigkeit der Btthne noch vergrOssem. 

Unversenktc Da m p fsc h i c b e Ii tl h ne u. Für grosse Bahnhöfe mit leb- 
haftem Dienste, namentlich bei (iüter-Haugir Bahnhöfen , eignen sich vorzugsweise 
die in neuerer Zeit immer häufiger zur Anwendung kommenden, durch kleine Dampf-, 
maschinen getriebenoien nnrersenkten Schiebebühnen. Schon seit etwa 6 Jahren 
arbeitet auf dem Bahnhofe in Wttrsburg dne sogenannte Bxter*sehe Rangir- 
ni aschi ne. Aus dieser hat sich nach einigen Verbesserungen die Fig. 6*-** auf 
Tafel XXXIV dargestellte, von der Maschinenban-Aetiengesellsebaft in Nürnberg eon- 
struirte Dampfschiebebühne entwickelt 

Der eigentliche Maschinenwagen , welcher von der Schiebebühne auch getrennt 



Organ, (»uppluiueutbaDd III, Tat'cl Vll. 
*^ OriginahnittbelliiBg. 
«) Oissa 1868, p. 49. 
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werden kann, besteht iu seiueiu Unterbau aus vier Ilurmigen Trägeru a, vier Quor- 
trägeni d\ den nöthigen Querverbindungen and bewegt »ich auf 8 Köllen J Uber 
die beideii mittleien Laofslrlliige. Silmmtliohe Bollen tliid mit vier Spnrkiiiisen ver- 
sehen. Die anf der der Schiebebühne mgdkdirten Seite tiegenden vier Laufrollen 

sitzen fest auf zwei durchgehenden Wellen t, deren jede an ihrem Ende ein Zaiinrad 
h trägt; in letzteres greift ein anderes welches auf einer Zwischenweüe sitst» die 
mit dem Kewef;uii<:siiiechani8mn8 in Vt-i liiiuhing ychiai ht werden kann. 

Die Ma«chiue ist eine Uocbdruckuiiuicliiuc mit zwei vertical »tchenden lin- 
dem / von 160"" Durchmessor and 180" Kolbenhub, und Umstenerung naeh Ste- 
pheneon. Der Dampfkessel ist ein stehender BOhrenkessel mit 7JD" vom Fener 
berührter Fläche. Zur Belebung des Luftzuges geht der von der Maschine ver- 
braochte Dampf dnrcli das HIaserobr in den Schornstein. 

Die licwe^'unj^sütjertrajrung gescliirht von der Kurbelwelle n aus vermittelst 
zweier iStirnrUdcr auf eine leerlaufende Welle u?, wciübe eine dopiieltc Klaueukupjie- 
lung jr, das ftimsetriebe snm Antrieb der SdlroUe y nnd das stUhleme oonisohe 
Oetoiebe o snr Fortbewegung trigt. Darob einen Winkelhebel «, dessen kürzerer 
Hebelann die Klaaenkuppelnng amfiunt nnd dessen Uingerer Arm mit einem Hand- 
griff versehen ist, kann die Bewegung rasrh, je nach Hedllrfniss, auf die iSeilrolle, 
den Lehrlaut" nnd die konisehen (ietrielte Übertragen werden. Eines der letzteren 
hat gemeinschaftliche Welle mit einem schniiedeeisemen .Stimrade, welches in die auf 
den Triebwellen sitzenden eingreift, wodurch die Bewegung anf die Laufrollen über- 
tragen wird. 

An der Seilrolle ist ein 15""* dickes nnd 40" langes Drahtseil befestigt, wel- 
ches an seinem freien Ende mit einem Bügel versehen ist, der hinter die Baffer- 
boble des zu dislocirenden Wiigcn eingehakt wird. Um das ruckweise Anziehen und 
das dadurch mögliche Reissen des Seiles zu verhindern, ist die Verbindung des Teiles 
mit dem BUgel eine elastische. 

Zum Festhalten der SeMebebtthne in den den einzelnen Bahnhofiigleisen entspre- 
chenden Stellangen dient ein FkUriegel, weldier in entspreebende Einscbnitte des einen 
der mittleren Laufstränge eingreift nnd durch einen Heehanismns mit dem Einrück- 
hebel verbunden ist. 

Derartige Dampfschiebebuhneii hefinden sich auf den Bahnhöfen der k. Bayeri- 
schen ätaatsbahneu in München, Nürnberg, Limbach. 

Im Vergleich sor Vcfwendnng der Bangirlocomotive ergiebt die Dampf- 
schiebeibtthne folgende Vortheile (vergl. anch Bd. IV Seite ft05 dieses Handbaehes): 

1. Bedeutend geringere Betriebskosten. 

2. Beseitigung der bei dem Kangiren mit Locomotiven nnvormeidücben 

Gefahren fUr Menschen leben und der häutigen üeschädiguugeu von 
Wagen durch Zusammeustusse.^') 

*') Eine der E x t e r 'scliun im Principe ähnliclio, jedoch in den Details wesentlich ver- 
lehiedne OampfachiebebUbnc wurde von dem Ober-Iogenieur CUubb in Braunacbweig »cbOD im 
Jahre 186} ausgefllhrt. Vergl. Organ l^u-^, p. 101. Vor Kurzem bat derselbe unter dem lltel 
»Neue vcrbesHc-rto Scliiebcbühnea Teraobiedener Systeme und zweckmSeaige Anordnung dcrselbeB 
für (liiter- und IVrsonctihallcn w s. w« eine Broschür«! vcrütTcntlii ht , in welcher er zwei ver- 
besserte System« von DamplschieUibUhnen ontworlen, die durch t'olgoude Vurtheile sich empfehlen. 

Dia ÜMapfinaMblne Ist als •elbststlodtire kletne BaaglfloomaotiYe, welche bei Repa- 
raturen von der Schiebebühne abgekuppelt werden kann, projectirt, Krstcrc kiinn diihor auch ge- 
trennt von letsterer als Kangirmotor fUr ileraieben von Wagen oder tUr auderu Zwocko beuut«t 
werden, da rie namale Spar besitit and mit BoSna Tendteo Ist Die Bewegung des anf der 
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Uuvcrseukte Schiebebühnen mit hydraulischem Betrieb. In der 
Personenstations-IlaUe der Berlin-Potsdam-Magdcburgcr Eisenbahn zq Berlin befindet 
uoh vor Kopf dreier Gleise eine bydraaliseb sa bewegende nnverBenkte LoeomotiT- 
Sdiiebebabne. Dieselbe mht auf 8 Achsen mit t6 Bädern und wird von den Ketten 

der bydranllHcben Maschine in jeder Zngrichtnng 2 Mal gefasst . da bei der grossen 
Ijänge der HUhne eine nar in einem Punicte in der Mitte angebrachte Zugkette nicht 
genügen, sondeni leicht ein starkes Ecken erzeugen würde. 

Die iintotlialb des Aukunftspernuis in einem gewölbten Kaume gelegene hydrau- 
lische Maschine besteht aus zwei huriicuutaleo sich gegenüber liegeudcu Cyliudem 
mit gemeinscbalUicher Aebse, deren Kolben in dnem sie %n dnem Gnnien rerbin» 
denden Zwisehenstnck je 4 lose FiMohensngs-BoUen tragen. 

Da die Sobiebebttbne nnter Umständen einen Weg von 7",S4 sarttcklegen muss, 

während der Kolben nur 1",S8 Hub besitzt, so findet durch den Flasehenzug eine 
4 fache lJel>erset/ung statt, welche dadurch erreicht wird, dass jede Zagkette Uber 
2 lose Rollen am Kopfstück geht. 

Die Steuerung geschieht durch Schieber. Der hydraulisdu- Druck wird durch 
einen Accumulator erzeugt, welcher gleichzeitig auch t\lr die Bewegung verschiedener 
Attfottge anf dem Babnbofe dient. 

§ IS. Yorrielitiuig sun Heben der BleenbnhilUineiige nf die Sehlebe- 
bthaen ohne Teneaktee Qleia. — Nach der Bescbreibung der Sttttsangä- nnd Be- 
wegnngsweise der hanptsKchlichsten Schiebebuhnensysteme bleibt noch die Bespre» 
chung der Vorrichtungen , welche snm Aofbringen der sn Terschiebenden Fahrseoge 
auf die Blllmentriiger dienen. 

Bei den älteren Einrichtungen Bahnhof der Paris-Lyoner Bahn zu Paris^ machte 
man die an die Btthne »mlldttt liegenden Schienen der Bahnhofgleise beweglich, 
indem man die Schienenenden mittelst sweier, an einer Adise befindliehen E^Eoentries 
bis znr Höhe der Bühne hob, wobei eine Drehung um die anderen Schienenenden 
erfolgte. Das Herablassen des Wagens vom Schlitten geschah mittelst anf dicBclbe 
Weise hergestellter schiefer Ebenen. Man ist jedoch von dieser Construction wegen 
der Beweglichkeit der Bahuhofsgleise , sowie der bedeutenden Kosten halber abge- 
kommen und bringt den Uebeapparat jetzt am Schlitten selbst an. 



Schfebebfllme stehendeD Wagens geaehleht In sicherater and «in(iwbiter Wdse nur dnreh Amren- 
dmig vun zwei starkeu StirnriUlem, ohne konische Käiler und andere CompHcAtloDen , mdgllcbst 
dlrect. Die Maschine kanu bis zu 10 AtmusphäreD Uebtirdruuk arbeiten und ist nach Maaasgabe der 
Erfahrungen an der Brannschweiger Schiebebühne der Art construirt, das« mit dersoiben mit Sicher- 
Iwit 140 Wag«tt binnen 12 Stunden rangirt weiden kGnnen. 

Ein anderes, obt-ufalls von 0l«u8s vorgeschlagenes RangirmaBchincn-Systi-m nntcrsoheidet 
sich von dutu üben beschriebenen durch die Anordnung des Windeapparates, welcher hier als 
■oMbiler CapetXndertr constmirk ist Die Platform der ebeofiills mit normaler Spar venebeaeo 
Maschine ist niedriger gehalten, und bewegt sich iiuf der Mitte derselben die vertikale, sauher ab- 
dichte Windetrommel, welche im Innern und zwischen den Kahuieu aebr stabil gelagert und 
nnterstOtst Ist und normal 65 Undrehnngen in der MiDtite maoht. Mao hat bei dieser Oonstroe- 
tion den Vorthoil, das» 1) flJr das Heraieheo dar Wagen gleichgültig ist, nach welcher Riclitung 
der Capständor sich dreht, da man nur das Seil cum Anziehen imeh Bedarf entweder links oder 
reehta 4— 5 Mal um den Capständer zu schlingen braucht, und 2, dass die Geschwindigkeit des 
aarollenden Wagens durch das mehr oder minder feste Anziehen des Taues regulirt werden kann. 

Das auf der Platforin aufKerolIt liegende und mit einem llakea versehene Tau kann jeden 
Augenblick iu die zu bewegenden Wagen eingeliangen und um den Capständer geschlungen wei^ 
den, ohne dass man «ntdea Windeafpant rHekwIrti m bevegm bnneht. ((hrgan 187t, p. 119.) 
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Diese Hebe Vorrichtungen können in 2 Arten getheilt werden. Bei der ersteren 
geschieht das Auffahren und das Heben des Wasens aof die ächiebebtthne nach- 
einander, bei der letzteren daf;e{;en zu gleicher Zeit. 

Erste Art. Schon Brunei Londoner Ausstellung 1S51) construirte fUr die 
Great- Western Eisenbahn eine Schiebebühne, bei welcher die Enden der Buhnengleise 
dnroh bemudere Rebd nfedergdanen und, wemn der Wagen an^gestdlt ist, wieder 
•nfWlrte gehoben werden, so daae der Wagen nieht ablaufen kann. 

Auf der Kaiser-Frana-Joseph Oiientbahn sind naeh der Angabe von Paulus 
eine grössere Anzahl von Schiebebuhnen ohne versenktes Gleis nach dem Laatz'schen 
Princip mit diirclischiiittencn Ilauptgleisen nnd aussen liefreudon Laufrädern gefertigt 
worden, deren Qiurträger durch eine Schraubenvorrichtung beliebig gesenkt 
oder gehoben werden können, Fig. II, Tafel XXXllL Für gewöhnlich sind die 
Qnertriger in ihrer tieftten Stellang, so, daae die Eisenbahnfiihrzeuge ungehindert 
lUier die SchiebelMrllcka wegfiihrMi k(innen, ohne mit ihren BIdem an die Liagitriger 
derselben an kommen. Beim in die Höheschraubeu der Qiiertniger werden dag^jen 
die Wagen an ihren Spurkränzen j;cfasst und von den durchgehenden Gleisen ge- 
hoben. Hei Versnchen mit Guterwagen von 280 Ctr. Bruttt^^ewicht bat sich diese 
Vorrichtung bewährt. 

Anatait d«r Sdiranbenvorrichtnng wm^te man aaf dem Bahnhofe an Bristol 
nnd dann auf dem Bahnhofe an St. Qermain hydranlisohe Vorriehtnngen an. 
Nach demselben Princip ist auch die auf dem Bahnhofe in Stettin gebrauchte Schiebe- 
bühne construirt. Auf" jedem der 6 Querträger sind über jedem Achsschenkel 
Presscylinder aufgebracht . deren Presskolben in ihrer Verlängerung die Lagerdeckel 
bilden, so da8s die Schiebebühne vollständig aaf den 12 Presskolben ruht. Sämmt- 
Uche Presscylinder sind durch Röhren mit einer Presspnmpe verbunden, von wo ans 
dem snfolge der Dmek gleiehmlssig nach allen Lagern vertheilt wird. In den Winter- 
monaten wird zur Füllung Glycerin yerwendet, welches erst bei 27" R. anfängt sich 
t zu verdicken, in der Übrigen Zeit Wasser. Die Fortbewegung selbst der Sehiebe- 
bUbne geschieht durch ein Windenvorgelege. 

In Folge der bedeutenden , zum Heben verwendbaren Kraft eignet sich diese 
Construction selbst zum Bewegen von Locomotiveu und Tender. Es ist jedoch gegen 
dieselbe anzuführen, dass 

1. die hydraulische Hebevorrichtung in den einzelneu Yerschraubungen 

sehwer dieht an hatten ist, 

2. der Verbranoh an Glyoerin xn bedeutenden Betriehskoeten Veranlassung 

geben kann. 

Irn Winter 1866— «7 betrugen dieselben für 7' ., Pfd h 12 Thlr. = 90 Thlr. 

Uebrigen« soll nach Dr. Ziurek statt des kostspieligen tilycerina auch rectificirtes beließ 

Petroiemn, das erst bei 27** C. erstarrt, aagewandt werden kOnnea. 

Zweite Art Viel gebrttnohUoher ist die xweite Art der Hebevorriehtnngen, 
welche in der Haaptsaohe ans an der Btthne selbst angebrachten schiefen 
Ebenen bestehen, -die der Wagen b^ Adbhren auf dte Bühne etstdgen mnss. 

Schon Dunn wandte bei seiner Schiebebühne zu diesem Zwecke keilförmige 
Zungen an (vergl. Flg. 5, Tafel XXXIU, die an den Enden der Längatriiger mittelst 



«* Ort;;in is.-iO. p 131. 
«»i Organ 1866, p. 46. 
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Bcliraubenförinig gewundener, verticaler Scharniere befestigt wurden. Auf d<Mi Par- 
allelgleisen aufrubend, beliudeu »ich diese Zungen in ihrer tiefsten Lage und dienen 
nun als schiefe Ebenen fUr das Hinaufschieben der Wagen. Ist Letzterer anf der 
Buhne angelangt, so iretden die Zungen nm 00^ naoli innen nngekli^ppt, daa tehran- 
benftrmige Gewinde hebt aie wieder nnd sie nehmen nnn in dieeer Stellung eine UVbe 
ein, welche die zu beginnende Bewegung der Buhne in keinerlei Wdse hindert. 

Später hat man das schraubenförmige Gewiiule <lnrelt sehief gegen die Verticale 
gestellte l Jiidrehungsachsen der Kt ilznugen Keilklappen ersetzt, wobei Letztere in 
der umgeklappten Stellung durch bewundere Kliukhaken (Fig. 5, Tafel XXXIII) ge- 
halten werdeii. 

▼*. Bnppert hat bei dem Umbau der Badieeben Eisenbahnen in Dentaehland 
snent nicht zum Umklappen eingerichtete Anlaufkeile mit Gegengewicht an- 
gewandt. Auf jeder Seite (l<'s ScIilitfenlängstrUgers ist nämlich an einer horizontalen 
Ach»e eine Art spitz, anlaufenden Balanciere ivergl. und Kl*; angebracht, 

welcher durch ein an seinem hinteren Theilc angebrachtes gusseisernes Gewicht 
wtthread des Transporlea sieh horiioiital einstellt. Wenn sich aber der auf die Bühne 
an bringende Wagen den FaralleliMwn nähert, so drtteken seine Bttder die spitsen 
Zungen auf die Schienen nieder und diese bilden nnn die /um Auffahren auf die 
Buhne dienenden schiefen Ebenen. Ist der Wagen angelangt, haben somit die hin- 
tersten Rüder die Zungen verlassen, so werden diese ohne weiteres Znthun vom Oefren- 
gewichte wieder gehoben und die SchiebebUime kann in Bewegung gesetzt werden. 

Durch die Anbringung der Gegengewichte wird das lästige Ein- und Aus- 
sehalten d«r Keilxnngen beseitigt; trotsdem bleiben diese Theile h&n^n Beparatoren 
unterworfen. 

Bei der Schiebebühne auf dem Bahnhofe der preussisehen Ostbahn an Berlin 
Fiir 7" % Taf. XXXIV; ist ebenfalls an einer horizonUileu Welle ./ein zweiarmiger 
Hebel U, welcher einerseits die Anlaufzungen //// und andererseits das Gegenge- 
wicht 6' trägt, befestigt. Ausserdem ist aber am dieselbe Welle mittelst des Auges 
L der Gewiditshebel M mit dem Gewiehte N drebbar. Die Welle J trügt eine ovale 
Hitnehmersebeibe O, deren Belsen von dem Gewichtshebel M naeh der ^en 
oder naeh der anderen Seite herabgedrUekt werden. In der gezeichneten Lage 
drückt da« Gewicht X die Zungen anf die Sehiencn, so dass dem Wagen die 
Auffahrt auf die Bühne ermöglicht ist. Nach geschehener Autfahrt legt man das 
Gewicht Nnm, wobei sich die Anlanfzungen in Folge der Wirkung des Gewichtes 
^ in die Hübe beben. Bei dieser Constmction erhalten die Zungen beim Anfliibren 
der Wagen geringere StOsse. 

Statt der Gegengewichte wendet Nollan znm Horisontalhalten der 0"'.94 
(3 Fuss langen Anlaufkeile bei seiner Schiebebllhne (Fig. 2' nnd 2% Tafel XXXIII 
Spiralfedern ans (•'".Ol <),:nr) Zoll dickem Slahldralit an, welche auch bei der hori- 
zontalen Stellung der Keile etwas Spannung erhalten. Dieselben sollen den Zweck 
besser als die vorhin gcuauutcu Gewichte erfüllen. 

Bei den Sdiiebebühnen der firanaOsisehen Osttwbn hat man von bewegliehen 
Keilsnngen vollstftndig abgesehen, indem noan die HnbliOhe tat die leeren 
Wagen möglichst redncirte. Vergl. Couche, Voie materiel roubut et exploitation 
teehniqne des ebeniins de fer. PI. XXXI. Fi^' 1—7 

In einer hübschen Weise hat dies auch Oberiugenieur Clauss bei der Schiebe- 
bühne in der Wagenreparaturstätte zu Braunschweig erreicht {Fig. 9*, Tafel XXXIII) . 
ffier dnd die bewegliehen schiefen Ebenen durch sanfte Kröpfung und Ver- 
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■6iikii'n|f der darchlaiifenden Gleite erreicht, eo daae die SoMeneobtlm der 

BHhnc fast im Nivean der darchlaufenden Gleise zu liegen kommt. Eine kleine HOheo- 
dift'erenx wird ebenfalls durch eine sanfte Senkang der SchiebebUhnenlängsträgcr an 
den Anflaufpunkteu der Wagen ausgeglichen, so dass die Letzteren ohne .Stoss und zu 
jeder Zeit sowohl auf die Schiel>el)ülnien als auch durch das durchgehende gerade (Heia 
gefahren werden können und im ersteren Falle nur eine sehr geringe Uebung be- 
dürfen, nm mit ihren Bpnrkilnnii die Hauptgleiee nicht sn bertthren. 

In neuester Zeit hat Clanss, nm die bewegliehen und vergängUdien AnfEahrts- 
nagen sn rermeiden nnd ein möglichst stossfreies Anfkhren au errielen, sogenannte 
Balanoier-Schiebebtthnen construirt. Zn diesem Zwecke ruhen die Anffahrts- 
gleise auf starken verticalen beweglichen, untcn-iiinndcr dnrcli stnrke Querverbin- 
dungen verbundenen Blechtragem, welche an den Fanden durcli eine einfache Hcbd- 
verbinduug, iu der Mitte der ;:>chiebcbUhne aber durch zwei starke Wellen getragen 
werden. Der anffifthrende Wagen dilekt die vertkial bewegUeben Bleohtflger anf 
die Hanfftfiihnebienen, so dass ohne Stoss nnd in leichtestv Weise der Wagen anf- 
Steigt. Durch die Anordnung der \yellen und der Hebdrorrichtungen rnht der anf- 
geschobeue Wagen in vollkoininen sicherer Weise auf der Schiebebühne, so lange 
der Schwerpunkt des Wagens zwisc lien der miltlcreii Entfernung der UnterstUtzungs- 
punkte sich befindet. Wird der Wagen Uber diese i'uukte hinaus nach, der einen 
oder der anderen Seite fortgeseboben , so senkt sich dw Fahibahn langsam herab 
nnd gestattet ein ebenso sanftes Abftbren. 

§ U. Oewicht« und Preise der SchiebebillineB. — Auch bei den Angaben 

über die Gewichte und Preise der Srhicbi-hüliiifn müs.Hi-n wir uns aoft 4en achon bfli den 
Drehscheiben angegebenen Gründen uuf einzeine lieUpiele iHsiliränken. 

a. Versenkte ScbiebebQhuen. 

1. Die Oesterreichisehen Sadbahnen beaatMO sar Bewegong der Looorao- 

tivea tammt Tender 12" lange Schiebebühnen ühnllcber Tonf^truction wie die Drehscheiben 
Fig. 6, Tafel XXXt. Das Gewicht beträgt 212,44 Ctr. und der Prei« (im Jahre IHÜ2) 
Ind. Anffttdlung und Transport ea. 8490 Rm. (1 Kl. = 2 Rm.) 

2. In den Werkititten derselben Gesellschaft werden .ScIiicbebUhnen gans 
ähnlicher Conntruetion von nur S^.Sf) gehraucbt. Diese wiegen 171,51 Ctr. und kosteten 
(lbb2) incl. Aufstellung und Transport ca. 7:iöu Km. 

3. Die in Flg. 6. Tafel XXXIIE dargestellte Looomoti rscUebebOhoe der Masebinenban- 
AetiengeselUchaft Nürnberg wie<^t HWi rtr nud kostet ca fHtOO Km. AngafM» von ISfjn.l 

4. Die 12" lange Dampfschiebebuhne für Locomotive und Tender auf dem üabn- 
bofe der Staats-Biienbahn-Geselbdiaft in Prag wiegt 420 Ctr. mid kostete eselBiive Ombe 
19400 Rm. 

5. Die vierräderigen , 4", 26 langen, ans Bahnschienen construirten [äbnlidi der 
Fig. 7, Tafel XXXIII) Sohiebebflbnen der k. Sichs. StaatwiaenbahneD wiegen 3»3 Ctr. nnd 
kosten loou Km. — Bei 0,045" Linge nnd sechs Ridem betngt das Gewicht 521,0 Ctr. 

nnd der Irrels i;):).'* Km. 

6. Auch bei den Oestcrreichischun SUdbahnen ist eine Sorte Schiebebühnen 
▼on ea. 4",0 Uage, gans ans Sddenen eonstrairt, Air vieniderige Wagen sor Ansführang 

gelanpf Dan Gewicht derselben bt'trSgt 2f».(i Ttr. nnil der Preis in den geaeUsohaftUohen 
Werkstätten exci. Transport und Aufhtellung ca. riiM» Km. (Angabe von 1800.) 

b. Nichtversenkte Schiebebühnen. 
1. Die Oesterreichischen SUdbahnen benutzen für das Verschieben anbelasteter 
Tierraderiger Personenwagen -Sohiebebflbnen von 4*".*) Länge nach der Oonstroction von 
Dnnn, Hattersly & Co. in Manchester. Diese wiegen 31,5 Ctr. und kosten in den 
Werkstätten in Wien excl. Transport und Aufstellung 9U0 Rm. (Angaben von 186U.} 

PanUs a. a. 0. 
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2. Die k. Sftchs. StaatäcistMibahnen haben unversenkte, mit FrictioD8rollen 
versebeno Gleiskarren von 4", 27 und von 6", 71 Lioge im Qebraudi. Die eratereo wiegen 
310 Ctr. und kosten 1392 Rm. 

8. Die Maschinenbau-Actiengeüellscbaft NUrnbei|; liefert unverttenkte Wageu^cbiebe- 
babnen von 5'',i:>7 Län^e, (!!(• bei Hnem Gewichte von ca. 90 Ctr. c». 37S0 Bm. koeten. 
Fig. 4, Tafel XXXUl. .Angabe von 1869.) 

4. Dieselbe Fabrik baut anch SoUebebttbiieB von 5"»790 Liage für Wagen mit 
sehr tief liegenden Bremätheilcn. Da.s Gewicht betrlgt ea. 125 Otr., der Freie 5130 Rm. 
(7 Kl. = 12 Rm.) (Angabe von IbüU.) 

5. Naeh den Angaben von Sambne befiefen neh die Hentellan§rflko8ten der ia 
Fig. 10. Tafol XXXm dargeKtellteu Sehiehebflhnen der k. k. OesterreichiAchen ^^taatn- 
eisenbahngesellscbaft loco Wien auf ca. 3810 Rm. (Hierbei nind die QucrtrJiger 
im Gcgemiiitz znr Zeicbnung in ihrer Aufhängungshöhe dttreb Schrauben regulirbar.) 

6. Die bei der Altona-Kieler Eisenbahn h«nnt8te SohiebebObae von Nollan 
(Fig. 2, Tafel XXXIU) wiogt 67.70 Ctr. and enthält. 

19,20 Ctr. Gusseisen 
48,10 - Schmiedeeieen 
0,40 - Melau. 

Die Kosten der Rithne ohne Glrisanln^'c bcliofen sich bei der ersten Ansohaffung auf 
ca. 15UU Rm. Bei schon vorhandenen Modellen und Zeichnungen kOnnte dieselbe noch 
bOliger hergeetellt werden. 

Angaben Ober Gewichte ond Preise von franaOsisoben 8efaiebebllbn«a findet man in 
Ooschler's Traite pratiqnc u. ». w. 

Die Kosten der Gruben Howie der Fahrgleiüe fUr die ScbiebebUbuen sind besonders 
nach bestehenden EinheitApreiseii zu veranschlagen. Veq^. MerOber Plosener, Anleitung 
aam Veranschlagen der Eisenbahnen. 1$61), p. 215. 

Auf die Bedingnissliofte für die Liefcrniif:;: von Drehsclu'ibeii und Seliiebe- 
bllhncn können wir hier wo^^tni des hcschrUnktcn Jtaiinics nielit eingehen und ver- 
weisen daher nur auf das uiusterliHtte ßcüiugnissheft in Paulus, Eisenbabn-Oberbau. 
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XIII. Capitel. 

Gesammtanordnimg der Bahnhöfe. 



BatriMilet tob 

W. Streekert, 

0*k«iMr I«ctomf»-Balk rad vwln(ra4M>Ktk la Btkbi-BiMatalm^al n tarlta. 
(Hlenn Tbfel XXXV bii XLI.) 



§ 1. Etnleltung. — Die Anlagen , wcUlic hei (iciii Verkehrswesen seit der 
ersten Zeit seines Bestehens uothwendig waren, um das FortzuHchatfendc auf- und 
abndaden oder am die snr Bewegung erfinderliehe Kraft sn emeoem, betw. xa ver- 
mehren, findm wir aneh bei dem neuen Oonmnnieationnnittol — dem ESsealMdm- 
verkehf — unter der Benennung »Bahnhöfe, Stationen') oder Haltestellen«. 
Der Lauf der Eisenbahnhetriehsmittel wird an dieseti Piiiikfcn unferhrochen und der 
auf (It r Kisenhahn statthabende Verkehr tritt, mit dem aiissi-rliMlh «lesseihen vorkuni- 
mendeu, dureb die anderen Verkehrsmittel in Wechselwirkung, welcher derartig statt- 
ufinden bat, daet der Zn- nnd Abgang des in Tnmsportirenden anf die ein&efatte, 
billigete and sweekmlssigste Welse sn nnd yon den Fabrmittebi der Eiaenbabn be- 
weikstelligt wird. 

Diese Bedingungen sind bei derartigen Anlagen der einzelnen Bahnlinien sehr 
mannigfaltig erfüllt worden, wie denn tlherhauiit die Bahnhüfe »(»wohl in ihrer Ge- 
sanimtanlage als auch in ihren Einzeluheiten viel Verschiedenheit zeigen, — denn 
80 reraebiedene Intweesen die einsebMn Babnlinien ins Leben gemfen liabai nnd dn 
io geringer planmlssiger Zusammenhang für den Geiammt?erkehr bei der Anlage der 
ersten Eisenbahnlinien vorhanden war, nach so verschiedenen Prineijtien sind auch 
die Bahnliofsanlagcn ausgeführt worden. All^< im in ghltige Principicn fUr die Bahn- 
hufsanlagen sind aber auch chciisowoni^' aufzustellen, denn es wirken hierbei nicht 
nur die Betriebs- und Verkehrsverhältnisse auf die Gestaltung derselben ein, sondern 
es klhmen aneh die loealen, klimatischen nnd sonstigen Yeridlltnisse nm bestimmen- 
dem EinHuBS sein. Es soll deshalb in diesem Capitel, welches wegen des besohiftnkt 
sngewieseuen Ilaunies eine der Wichtigkeit und grossen Ausdehnung des Gegenstandes 
entsprechende sehr speciclle Behandlung nicht zuUisst, die (icsaninitanordnung der 
Bahnhöfe auch nicht nach einer bestimmten Hi<-htiuig hin erörtert werden, sondern 
unter Anschluss an die in den technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher 

1] Ststio der BSnerttnasen. 
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läsenbahn-yenniliiingen Uber den Bau und die Betriebs -EiliriehtBiigen der Eiwii> 

bahnen^) feRtgentcIlten Gnindzttge und Anziebang der betreffendeD §§ an gedgneter 
Stelle, die allgemein als zweckmJisHig erkannteu Anordnungen und Kinnclituiiu'cn unter 
BeiAtguug der Pläne iiiis-^eflllirter Balinliofsanlagen besprochen und viM^^ellilut werden. 

Die ernten Anlagen, welchen zur Bestimiuaug ihrer Ausdehnung die sorgfältigHtcu 
Ermittelungen der dunaKgoi Vwkehrsverhftltoisse xn Grande gelegt wurden, und 
wobei man stete fttrebtete, diese ss gttnstig ancienommeo m baben, gentigten so 
lange als die einzelnen Bahnlinien ohne Zusaninienbang bestanden, nachdem letz- 
terer aber dnreh Zwisehenbahnen hergestellt und ein zasanmiCDbängendes Balinnctz 
dem ungemeinen Verkehr grosse Krleiehteriinj,'en verBchafflte . nahm dieser selbst 
auch andere bedeutende, nie geahnte Üimensiuueu an, und die bescheideneu Einrich- 
tungen der damaligen Bahnhöfe mogsteo nach und nach vergrttsaerten Anlagen weioben. 

Mit der allgemein sieb fühlbar macbenden an geringen Ansdehnnng der Bsbn- 
hofe und erforderliob gewordenen VergrOssening derselben erkannte man aucli das 
Bedllrfniss einer gewissen Olcichmässigkeit in der Gesammtanlage derselben, damit 
der (lureligeliende Verkehr, durch das ungehinderte Uel>ergehen der Ik^triebsmittel 
von einer Bahn zur anderen, nicht gestört werde. Der Verein der deutschen Eisen- 
bahn -Verwaltungen stellte hierfür GruudzUge sowie das Normalprofil des liebten 
Raumes*) in den teebnisohen Vereinbarungen unter Zugrundelegung der bd den ver- 
seliiedcnen Bahnlinien als zweckmftssig erkannten Einriebtangen zusammen. Trote- 
dem diese GmndzUge von den deutschen Eisenbahn-Verwaltnngen durchweg anerkannt 
wurden und man hiernach wohl zu der Annahme hereci»tigt war, ihre Anwendung wUrde, 
wenigstens bei Neu- und Umbauten der Balmlnife, eine allgemeine und unbedingte 
sein, so ist dies doch nicht durchweg der Fall gewesen, vielmehr kann fortwährend 
eine grosse Versebiedenartigkeit der Bahnbofeanlagen bd den Yersebiedenmi Bahnen 
eonstatirt werden, welehe niebt blos auf QrtUehen oder besonderen BetriebsTerhllt> 
nissen der Bahn- Verwaltungen beruht, auch nicht in der verschiedeneu Auffassung 
der Tcfhnikpr Uber gemachte Betriebserfahrungen ihren Orund hat, sondern lediglich 
aus der t i^'en willigen Nichtanwendung der aligeineiu auerkauutcn technischen Ver- 
eiubaruiigeu sich ableiten lässt. Ein stiengeres Festhalten au den Letzteren und 
insbesondere eine unbedingte Dnrehftlhmng der nach dem Normalprofil des lichten 
Raumes festgeaetiten Haasse würde manche UnxutrSglicbkeiten für den Betrieb ver- 
mieden und die so wUnschenswerthe allgemein einheitliche Gestaltung der Bahnhofe 
leichter hcrhfif^'efllhrt haben, deren WichtiL'kcif liei Massentransporten, /.. B. Truppen-, 
Proviant- und Materia!ientrans]K)itt' im Kiic^'c ('t( . , wohei die Betriebsmittel der ver- 
schiedenen Bahuliuieu zusatumcnhaugeud zur Verwendung kommen und die verschie- 
denen Bahnhotbsnlagen xu durchlaufen haben, besonders hervortritt. In neuerer Zeit 
sind beim Neu- und Umbau der Bahnhofe die in den technischen Vereinbarungen 
niedergelegten GrundzUge strenger beachtet worden und ist dadurch eine gritasere 
Oieidimässigi^t der Anlagen enielt worden.*) 



*) Kedigirt von der tecboiacheo Commissioo des Veruins uach den BeactiKisaeu dur in > 
Konatei» vom 26. bis 28. Jmt 1^76 abgelMlteoeii VII. TeehDikcr-Venammlaiiff des Vereist. 

'' Zu T^i^^l aui IT) SoptfiiilHT l^.'iS, ilunli die Gcneralveraftminlunif (li's Vcn'ins (Ifutsfher 
EiaenbahnvemattuDgcD «oerkMiDt und bestätigt und thsilweise geändert nscb den BeschlUiweu der 
In HMDbnrK vom SS. bis 29. Jrnil 1671 abgebalteiMni V. Teelmlker-VeittiiBinlang des Vereins. 

*j Durch das »Buhn -Polizd- Reglement und die Sisfnal - Onluuiijf fiir die Eisenbahnen 
Deatschlanda vom 4. Januar IST.S« (publizirt im Centralblatt für das deutsche Hoich vuui H. Januar 
1875, Nr. 2) werden auch die noch vurhandenen Ungleicbartigkeitcn in den bauliclien Anlagen and 
den Betriebseinriehtngen aof den deatMben fflsenbabneo beieitigC. 

BnttMh 4. 1». SiMRtatoJlMhsIk L 4. Aal. 41 
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W. Streckert. 



Kleine Verschiedenheiten in den npeciellen AnlagMi, welche jedoch nicht 
störend auf die jillgenieincn HetriehRverhältnisse einwirken . werden dabei stets be- 
stehen lileiben ki'nncn, denn die Furfsehrifte der Technik, welehe dag Eisenbahn- 
wesen /.u seiner weiteren Entwickeliiug bcniithigt, werden fortwährend NeueniugeD 
in dessen Einrichtungen, mithin auch für die Bahnbobanlagcn, im Gefolge habeo. 

Es ist wohl nicht sn viel gesagt, wenn man behanptet, das« lange Zeit wenig 
oder fast gar nichts ftlr eine zweckmässige rnigestaltnng und Anordnung der Bahn- 
hofsanlagen geschehen ist und erst in der neuesten Zeit, bedingt durch die bedeutende 
Zunahme des Verkehrs, denselben die Aufmerksamkeit gewidmet wurde, welche im 
Stande ist, grössere und zweckmässigere Anordnungen für die Allgemeinheit herbei- 
zuführen ; man kann deshalb die Bahnhoftanlagen immer noeli in ihrer Entwiclcelnng 
tiegriffeD betrachten. Selbstredend wird daher das nachstehend Hitgetheilte auch 
nicht den Gegenstand in seinem ganzen Umfinge Tollstiadig erschöpfen nnd als etwas 
Abgeschlossenes nnges^en werden kr>niicn 

Das Kiscnbahntransportwesen untcrsclieidct im Allgemeinen zweierlei Arten des 
Verkehrs: den Personenverkehr und den Güterverkehr, und hiernach auch 
Bahnhöfe für den PcrsonenrertLchr und fUr den Otttcrverkehr, welche jedoch, je nach 
der Ausdehnung der beiden Verkehrsarten oder auch nach der Ortiiehen Lage des 
Bahnhofes oder sonstigen Einwirkungen, vereinigt, d. h. Anlagen sein kOnnen, welche 
sowohl den Personen-, als auch den Güterverkehr in sich aufnehmen. 

Nach den im Eisenbahnbetrieb gemachten Erfahrungen ist für grössere Sta- 
tiimcn eine Trennung der Anlagen für diese beiden Verkehrsarten zweckmassig. 
I. A. b. § 54 der technischen Vereinbarungen spricht Uber die Trennung des An- 
lagen : «Auf den grösseren Stationen sind, die Anlagen für die Beförderung der 
Personen von denen fBr die Tkaehtgüter und Froduote an sondern. 

Beide erhalten getrennte Auf- und Abfahrten. Es ist dabei bu berücksloh- 
ttgent dass die Uebersicht über das Ganzo nicht verloren gehe und das Ordnen 
Semisohter Züge ohne grosHcn Zeit- und Kraftaufwand orfolgon kann. 

Wünscbenswertb sind solche Einrichtungen, welche die Expedition und 
Befördernng der BUgftter mit den Personenattgen erleltihtezii. 

Die letzteren Bestimmungen sind bei den grosseren Bahnlioftaiilagen nicht 
ttlieraU durchführbar: — auch ist hierbei zu bemerken, dass es sowohl fllr den Ver- 
kehr Iiis auch flJr die Handhabung des Betriebes vnrflieilhafter ist. gemischte Züge 
sowenig als mrtglirh, höchstens fUr den Localverkebr« einzuführen und nur Personen- ' 
nnd Güterzüge zu bilden. 

Bahnhofe, weldie dnen bedoitenden Verkehr an bewtitigen haben, bedürfen 
ausserdem noch eines besonderen Raaroes snr Zosamroenstellnng der fllr den Trans- 
port erforderliclicn Fahrmittel zu einem Zuge, beziehentlich zur Thcilnng eines 
solchen in seine Theile nnd zur Aufstellung der in Reserve betindlichcn Transport- 
gcrilthe, weUdier. da man die Manipulation des Zusamincnstellens und Aufhisens 
der Zllge mit dem Ausdruck "Kangireui bezeichnet, kurzweg » Hangi r bah n - 
* hof" genannt wird; bei Bahnhöfen von geringerem Umfang wird derselbe nicht be- 
sonders angelegt, sondern bildet einen Theil der fttr den Güterverkehr vorgesehenen 
Anlagen. 

Die zur Reparatur der ßetriebsmaterialien iMascbinen, Wagen etc.) erforder- 
liihen Werkstätten und dazu gehörigen Aidagen, aucii Wer kstättenb ah nh<»f ge- 
nannt, werden unabhängig von den den Verkehr bewältigenden Hahnhofseinrichtungen 
aogelegt und gewöhnlich nur durch ein Schicuengleis mit deu»elbcu verbunden. 
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Bei EäteiilMliiien, welche durch schwach bevölkerte und wenig cultivirte G^en- 
den fuhren . oder anch bei Gebirgsbahnen können besondere Stations-Aubigen nur 
deshalb erlorderliob werden, um Wasser und Brennmaterial für den Maschiueiiljetrieb 
eiDzuuehuieu 'j; man bezeichnet dieselben auch wohl mit dem Namen Wasserstatiouen; 
im AligemeiBeii wn/ttHA mn jedoch hieranter einen bettimmten Tbeil einer Bahnbofs- 
anlage, welcher dam beetimmt ist, das ftlr den Maaebinenbetrieb erfbrderliche Wasser 
an beschaffen. 

Ob und wo ein Bahnhof angele|rt wenlen soll, hängt von den VerkehrsbedUrf- 
iiisscii der (legend nud von den Bctriebscrfordemissen (Irr EisenbahnaTdage im All- 
gemeinen ab; ausserdem küunen noch besondere Einwirkungen, z. B. die strategische 
Bedentang eines Ortes, Festongsanlagen etc., maassgebend sein. 

Ans militairisehen Rllcksiehten kttnnen ZwiscfaeostatSoiien aaf Hanjitbahn' 
linien. welche bei Truppentransporten im Kriegsfalle vorwiegend zu benutzen sind, 
erforderlieh werden, sofern die ftJr den Verkehr und den Betrieb angelegten Sta- 
tionen in ;;rö88erer Entfernung auseinander liegen, als eine vollstttndige Ausnotzung 
der Bahn unter Berlleksiehtigung der Zugintervallen gestattet. 

Nach ihrer Ausdehnung, bezüglich des auf densclbcu stattfindenden Verkehrs, 
tfaeat man die Bahnhofe ein in: 

' 1. HanptbahnhOfe oder Bahnhofe I. Classe, welebe einen aosgedehnten Fnrsooen- 
ttnd Ontcrverkehr, sowie den damit ansammenhingenden Bangirdienst an be^ 

wUltigen haben. 

2. Bahnhi^fe II. riasse. anch gewöhnlich Stationen genannt, welche ebenfalls 
den Personenverkehr und Gllterverkehr in sieh aufnehmen, jedoch nicht in 
der Ausdehnung der Uauptbahnhöfe; bei mehreren Bahnen theilt man diese 
Classe je nach dem grosseren oder geringeren Vorkehr wieder in Unter- 
abtheilungen.*) 

3. Haltestellen, welche entweder nur ftkr den Persnuen- oder nur fUr'den Güter- 
verkehr — oder illr beide Verkehrsarten, jedoch in besehitoktem Maasse 

dienen. 

Die in neuerer Zeit mehrfach ausgeführten sog. Centraibahnhöfe haben vor- 
wiegend den Zweck, den PersooeDyMkehr mehrerer an einem Orte mundender Bahn- 
linien an verrinigen, seltener dienen dieselben der Znsammenfthmi^ des Ollter- 
verkehra. 

Nach ihrer Lage znr Hanptrichtnng der Bahnlinie werden die Bahnhofe unter- 
schieden als: 

1. Anfangs- und Endstutlnnen , welche aNo für die betreffende Bahnlinie die 
Grenz- oder AbsehlussanUigeu bilden, und 

2. Zwisehenstationen, welche in beliebigen Entfernungen untereinander angelegt 
werden und deren Lage durch die Verkehrs- oder Betriebsverhiltnisse be- 
stimmt ist. 

Sodann theilt man die Bahnhofe nach ihrer Form aur Richtung der Bahn- 
linie ein: 

1. in Kopfstationen und 

2. Durchganggstationen. 



^1 Auf russischen und nnierik.'\i.isc)iuii Ki^enbalnMni afaid denrtife StatiOB.'B tur WMtPr^ 

einnähme in »chwaeh lievölkertcn (lOgcndeii an^a lr^n 

'^i Bei deo fiahnea ioFrftnkreicb koiumen derartige üuteiabtbeiloDgeD zu 4 bis ü Clausen vur. 

41* 
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Rei (Ion Durchgangsstationen hleiht <lie Kielitung des cinfulircnden Zuges auch 
dieselbe ftlr den auRfniiienden , wälircnd hei den Kopfstationen der Lauf der Zlige 
in der Hiclitung des einfahrenden Zuges nuterbrucheu wird und dieselben in eut- 
gegenge8Ct7.tcr Kiclitung abfahren mUssen. 

Die lotsten GlaMificinmg der BahnbOfe ist vorwiegend flir den Personeii- 
Terkehr ia Betracht sn liehen, weil nicht nnr die Lage der hierfUr anmietenden 
Gleise dnrch die Richtung der WeiterfUhrnng der Bahnlinie mehr beeinflasst winl. 
wio diejoniiro der Güter; orkelirdeisc , sondern auch die Einwirkungen auf die Be- 
trii bsiMiuicliiuiigen für den durchgehenden (Personen-) Verkehr grüsser sind wie die- 
jenigen auf den Güterverkehr. 

Die Oeeammtbehnhoftaiilage für den Knotenpunkt mehrerer Bebnlinien ver- 
sehiedener Riehtang kann, wenn dieser sngleich ein militlriaoh beÜBstigter Pnnkt ist, 
in strategischer Hinsieht vorthcilhaft als Kopfstation anzulegen sein. 

§ 2. Lage der Haluihöfe in Bezug auf die Oertlichkelt etc. — Durch die 
Richtung einer Eisenhahnliiiir uiul dcii Zweck, welchen diesell)e erfllllen soll, sind 
die Anfangs- und Endpunkte, i)i-zichcntlich die Anschlüsse bei Anschlussbahucu und 
also auch die daselbst ananlegenden BahnhUfe im Allgemeinen festgelegt, wihrend 
bei Bestimmung der Lage der Zwisehenstationen snnKohst luhtn den BetriebserÜMr- 
dernissen das Verkehrsbedürfniss vorwiegend niaassgebend ist. Zu berttcksichtigen 
sind hierbei die Knoten- und Endpunkte verkehrsreicher Land- und Wasserstrassen, 
welche der allgemeinen Kiclitung der Bahnlinie nahe liegen oder dieselbe bertlhren ; 
sodann solche lenkte einer Gegend, welche durch vorhandene gewerbliche Anlagen, 
sowie durch noch anftuschliessoide Quellen cur Gewinnung Ton Itohproduetm etc. 
einen regen Verkehr in Aussiebt stellen. 

Das leitende Princip der Jetztzeit beim Traciren einer Bahnlinie ist das Gegen- 
theil der frUher befolgten Ansicht; während man früher eine Bahnlinie Uber fast alle 
in ihrer Xilhe gelegenen Orte, auch von nur geringerer Bedeutung, führte, sucht man 
jetzt die kürzeste Linie i'Ur die Verbindung der hervorragenden und wichtigen Punkte 
sn erhalten und die ausserlialb dieser Linie gelegenen vakehrsreichen Orte dureh 
Zweigbahnen mit der Hauptlinie su vereinigen. Bs entstehen auf diese Weise 
sowie durch Abschneiden der Umwege bestehender längerer Bahnlinien fortwährend 
neue Linien, welche sich so der kürzesten HichtiijigHlinie oder Luftlinie nähern: 
hierdurch werden vorhandene Bahnhöfe, welche frUher Zwischenstationen waren, 
Haupt- beziehentlich Auschlussstationen und Hauptbabuhüfe solche von untergeord- 
neter Bedeutung. 

Dieser mOgliehe Weehsel in den Bahnhofteinriehtnngen bedingt deshalb Ar 
die erste Anlage eine solche Anordnung, dass etwaige vorkommende Brwdtarungen 

später ohne grosse Schwierigkeiten ausführbar sind. 

Die Lage tles Bahnhofes ist deshalb stets derartig zu wählen, dass eine etwaige 
Längen- und Breitenau-sdehnung desselben durch vorhandene Gehäuliclikeiten, Wasser- 
länfe, Wegennlagen etc. nicht gehindert ist, überhaupt eine Ausdehnung nach allen 
Seiten roSgüeh bleibt. 

Besonders ist bei Anlage der Bahnhofe fllr grossere Städte «if eine solche Lage 
derselben Bedacht zu nehmen, welche sowohl eine Bahnh<^, als anch eine Stadt- • 
crweiternng /.ulässt, ohne dass die eine durch die andere eine zu baldige Beschriin- 
kiing erleidet; erfahrungsgeniäss und anch nsturgemäss findet die Ausdehnung eines 



">) SMttodlreBftlioen, Mo«tu>iiiidI]idnitrle-BslHm,Bshan wmaatMgeordaslHifisdM 
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Ortes stets nach dor Kiclitnii{? den Hauptverkehrsuiittels statt. Die fUr Baluihofs- 
aiilagen erforderliohcii (irnndfläcben, wrlohc meistcntlicils schon durch die Nähe he- 
wohoter Orte uder daHelbst bctiudliehcr gewerblicher KtabÜMsenieutH etc. einen hi'bereu 
Werth babeu wie diejeuigeu, welche zur Herstellung der freien Bahn erforderlich 
•iod, toUten demiiadi sofort, aaf VeiffrOflaerang der Bahnhofe beredinet, «wreichend 
groei erworben werden, damit bei dem stetigen und hier wohl in iKHierem Grade ein- 
tretenden Steigen des Grundwertbes Nacherwerbnngen nicht /u grosse Gcldopfer er- 
Yordern , wie dies die ülteren RiKeiibahnvcrwaltnn^cn in den letzten Jahren bei dem 
nothwendigen Umbau ihrer Mahnhüfe haben erfahren nilisscn.") 

Die Aligneinents- und die llöheDverbältuisse der Baliuhüfe sind von dem Cha- 
rakter der Bahnlinie, ob dieselbe eine Thal- oder eine Gebirgsbahn ist, abhängig. 
Diese beiden allgemein gehaltenen Unletsehiede der Bahnlinien dHrften fttr die Be- 
spredinng der Bahnhoftanlagen genügen nnd nur noch bestimmter iusofcni m be- 
grenzen sein, dass diejenigen Bahnen, deren j^tarkste Nei^run^en I : loo nicht lUicr- 
schrciten, zu den Thall)ahnen ^^rechnct, während diejenigen mit stärkereu und 
langen Neigungen zu den Gebirgsbahnen gezählt werden.'*) 

Naidi den Neigungsverhlltnissen einer Bahnlinie ist die älttrke der snr Verwen- 
dong kommenden Masehinen nnd nael^ diesen wieder die LHnge der so bewenden 
Züge za bemessen, welche letztem sehliesslich die Länge der Bahnhofe bestimmen. 

Die technischen Vereinbarnnfjcn onfhaUeii ]iierlll)er : 

I. ('. b. § IS(i. i-Die Liingo der Züge ist nach den NcigungsverhältniBHon 
der Bahn, nach den £mriclituugen der Bahnhöfe und nach dorn Zustande dos Bo- 
tffiebsmaterlala an bsmess on . Bs soUeii aber in keinem Salle metar als MO Achsen 
Im BoBO sein.!'*) 

Auf den kleineren Bahnhöfen sollte auch noch das dritte Haupt^'leis — diis 
sog Uel»crholung:s{^leis — stets eine nutzbare Läiifre erhalten, welche mindestens der 
Liänge des stärksten, die Hahnlinie passirenden Zu^'cs entspricht. 

Zur leichteren und sicheren Handhabung des Hetriebes legt mau die liahnhot's- 
flächeu gewöhulich horizontal, sowie die Mittellinie in eine gerade Linie nnd weieht 
hiervon nur in besonderen FSllen ah, s. B. bei Gebirgsbahnen ete. Die teehnischen 
Vereinbarungen bestimmen in den Grundzfigcn Air die Gestaltung der Haniit^Eiseo- 
bahnen Deutschlands unter l. A. a. § 3 im Allgemeinen: "Der Erammungshalbmefuier 
der Ciirven soll womöglich bei Bahnen im flachen Lande nicht unter 1100"', im 
Hügellando nicht unter 600^", bei Oebirgabahnen nioht unter 300"' betragen. Badien 
unter 180" sind unaul&aaig.« 

Die dann annnefaneBde Keignng der Gleise gegen die Hoiisontale darf nur 
einen Winkel bilden, welcher kleiner ist als der Bnhewinkel der Fahrsenge") and der 

") Die Bahahüfe der preunlMlien Eisenbaliueu haben Mit den letzten Ib Jabren eine Vor- 
Hirtlaaerung von rot. Va ihrer gegonwirtigen OesammtgrOMC erhalten; — die Gleislfingen der Bahnhofe 
bildeB gCKcnwürtig mehr als '/a der Ge»anuntlingen sUnnutlichor Gleise. Statistik der prcuas. Kisenb.; 

" Diu tcchuiscbcu VerL'iiiliiirtiii^'cn unteiiKheiden im § 2 der GruodzUge etc. Bafaaen iia 
tiachea Laude, iiu UÜgellaude uud iiu Gebirge. 

Du Bsha-I^ael-BaRlnMBt Ardto SseabalmeB DentoeUaiulB vom 4» Januar b»> 
Itimint im § 23; »Mehr als li'i Waf^enachsen sollen iu keinem Eisciibaliiizii;.'!- v'flien Solchr ZiI;;o, in 
welchen auch Penonen befördert werden, aollen nicht Uber Diu Wagunachsvn stark sein. Militair- 
sOfB ditrfen mit RHekdeht auf ihre geringe Pahrgeech windigkeit anaaahawweiBe Ms IM Wagea- 
aehwa ftaifc sein.« 

") Nach neaeren Uotersuohnugen ist die Taogente des Rubewiakols gut cuuatruirter i^iaen- 
bshmngea (1 : 600) « 0,0017. 
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Radius der fllr die Mittellinie zu wähleuden Curve muss so gross sein, dasK noch eine 
EntwickeluDg und Ausbildung der Weicbenstrassen möglich ist, ohne Bclmrtere, als 
die gew^ttmlidi wut den Bahnlrilfen snlftssigen Cnnren wa erhaUoii. Im I. A. b. § 53 
d«r teehniBeben Yeieinbannigea sind die auf Bobnhltfeii snlMgen Nfllgaogon wie 
folgt bettimmt: 

»Oröflsere Neigungen als 1 : 400 sollen auf Bahnhöfen nicht vorkommen ; 
Jedoch können da, wo sehr lange Züge mit einender kreuaen, die Endweiohen 
■ooh in grössere Neigungen gelegt werden.« * 

Darob den Umbau beiiebeiitUeh die VergiOagenng der BahnbOfe io neoerer 
Zeit babeo rielfaeb die angrensendeo in einer Neigvng liegenden Babnatreoken snm 
Bahnhofsplannm herangezogen werden niU8^>en und da die Neigungen ohne ungünstige 
Gestaltung der Gradiente der freien Bahn oder xu i)edeutendc den Balmbetrieb störende 
Arbeiten nicht vollstäudig zu beseitigen waren, ko findet man vieltach Balmhide zum 
Tbeil in, wenn auch nur mässigen Neigangeu liegen, lieber die Längen bestimmt 
I. A. b. § 53 der teebniiehen Veieinbarangmi ferner: 

«Di« BataaliSflB lollen In der Begel eine botiaootale Btreok», wo mösli^ 
Ton QOO"t mindeetena jedoeli im flanlien und HflgeUanda von 650", im Gebirge 
von 180"' erhalten. Im flachen und im HflgeUande edlen hiervon mindestens 

ISO"* in gerader Linie liegen.« 

Die hier angegebenen Miuiiuallängeu sind zwar den Betriebsverbältnisseu der 
leteteu Zeit entsprechend angenommen worden, doch empfiehlt es sich die Minimal- 
länge der Bahnhöfe der Gebiigebahnen, wenn irgend tbnnlieh, grüaeer nnd swar bia 
300" ansanehmen)^/, damit die Endweichen noeb auf die fiahnbofiiborizontale tn 
liegen kommen. Diese Länge der Gebirgsbahnhöfe empfiehlt sich auch deshalb, weil 
gegenwärtig das Bestreben obwaltet, die llasoliinen fttr grossere Leistungen zn oon- 
struircn. 

Die Brbaltnng der taktischen Eiubeit bedingt fUr MilitairzUge eine Länge der 
Anawdchegleise des Bahnhofes Ton 480 Ua 500"; anf Babnlhden mit sehr starlun 
Meignngen, Gebiigebahnen, wird dnreb eine Tbeiinng der Zttge eine kllrsere Unge 

der genannten Gleise genügen. 

Bei Bahnen mit starken Neigungen ist es zwecknüi^Hig. die an die Babnhofs- 
horizontale ansehliessenden Neigungen der freien Buhustreeken nicht stärker als 
1 : 2i>U oder 1 : 30U herzustellen ; diesen IJebergaugsueigungen ist eine Länge von etwa 
00, beiiehentiieh lOV" an geben and sind die GefiUlweebsd abmrandNi.") 

Die tediniscben Vereinbaningen besCimmen in I. A. a. § 2: «Dae LlngengeHlla, 
welohes die Bauptbelmen in der Segel nioht Abereohreiten sollen, betragt im 
fladUD Lande 1 : 900, im Hügellande 1 : 100, im (Gebirge l : 40. Die (Jefällweduel 
sind cur Gewinnung sanfter Uebergftnge mittelst möglichst schlanker Curven von 
mindestens 2000°* Badius abaurunden. Zwischen Gegengef&llen oder Oogonanstei- 
gungen von 1 : 200 und darüber soll eine horizontale Strecke, wo möglioh von der 
Mage eines CMtermges, eingelegt werden.« 

Eine Begrensong der Bahnhofe dweb Wegeanlagen, welehe die Bahnimie 



O) BalnMMe grosserer Orte mit bedeateDdem Gflterrerfcehr hsbes auf den deatscheDBalmeii 
sebon efaie Läng« bis zu 300()<" erreicht 

1^) Nördlinger, Uber die Vonnittelung der Uefülle sowie der geraden und gekriiininteD 
StraciieB auf EiseobahoeD. — Zeitacbrift für Bauwesen. Berlin 1668, p. lei a. 43S. (Naeh den 
Anssles dss ponts et ehs as s te s 1867. Novembre st Dooesibra, p. SltO 
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Bchneiden, ist Koviol als müglicli vermcideu , uiul au Kolchen Stellen, an wel- 
chen das Verkehrsiuteresse oder andere vorwiegcude Gründe die Lage eines Buhu- 
hofes in der Nähe »olcher Wcgcaulagen, welolie dnes iefcr staiken Verkehr zu be- 
wältigen babeD, wUnieheiiswerth erscheinen Iftssen, sind die lelsteren, wenn irgend 
thmilieh, nieht im Niveau zu aberftlbren, sondern unter der Bahn hindnrdi — Unter- 
fÜhroDgen — o<ler Uber dieselbe — UeberfÜhrungen — zu leiten. 

Man le^t deshalb auch /weckniänsig den Thcil eines Bahnhofes, wclclier den 
(UUerverkehr (Hier Ulieriiaiipt den vorherrschenden Verkehr aufzunehmen hat, auf die 
beite, vuu welcher der liauptverkehr zu erwarten steht; es wird hierdurch eine 
Ueberächreitnng der Bahnlinie vermieden und sogleich der kttneete Weg fttr die An- 

und Abfinhr errmcht. 

Die Höhenlage de» Bahnhofes ist, soweit die Horizontal- und Vcrtiealprojeetion 
der Gesamnitbahnlinie dies gestattet, derartig,' zu den vorhandenen {'oiiiuiunicatinns- 
mitteln zu wählen, dass alle Zu- und Abfuhren, ohne grosse Steigung; zu überwin- 
den, bewerkstelligt werden können. Die Bahnhofe in Verbindung luit Wasserläuien, 
Flüssen, Canälen, Seehifen ete. legt man auch nur so weit Uber die bekannten 
hOehBlen WaieerBtlnde, daea noch ein diteetaa Ueberladen von den Bahntranaport- 
geitthen zn den Wasserfahraengen und unigekehrt, oder ein Tebcrftlhren der ersteren 
selbst zu den letzteren "1 , sowie eine Troekoiilc;rnng des Bahnhof|tlanuniK fuiijrlich 
bleibt. I. A. a. § *> «ler technisehen Vereinbarungen bestimmt: »Das Plunum ist der- 
gestalt trocken su legen, dass da« tiefste Eindringen des Frostes in die jblrde nicht 
den liöohsten Stand de« OmndwaaMn enrei«^. Die Sohle des Bettongnnateriala 
moM noter allen Umatinden eine voUatlndige Bntwlaeenmg nach den Seiten dea 
Flaanmc erhattoii.« 

Desgleichen nnd die verschiedenen Bahnhofsanlagen eines und desselben Ortes 
in eine solche Lage zu einander zu bringen, dass eine Verbindung derseil>cn , zur 
Feberfiihrung der (luter, sowie auch wenn erforderlich der rersouen, ohne Auwen- 
dung zu grosser Neigungen, htfchstens 1 : 80 bis 1 : 100, statthaben kann. (Siehe Teehn. 
Veninb. 1. A. b. § 58 alinea 2.) 

Sofern das Einlanfen anderer Bahnlinien in einen Bahnhof nur m^lich ist, 
wenn dieser selbst oder die anschliessende freie Bahn vorher geschnitten wird, sind 
derartige Kreuznn;;en wenn thunlich nicht im Niveau der Schienen auszufllhren. sondern 
der Einlauf in den Bahnhof ist durch Unter- oder l^eberführunjicn der bestehenden 
Bahnanlagen zu bewirken.'*) Derartige Bahnanlagen mit tlieilwciser lieber- oder 
Unterführung der Gleise der einen Bahnlinie Uber oder nnter diejenigen der anderen 
kommen in grosserer Ansdehnnng bei den anter verschiedenen Verwaltungen stehen- 
den Bahnlinien indnstridler Gegenden, sodann den Verbindungsbahnen Gürtelbahnen) 
»wischen den Bahnhöfen grosser StSdte vor, z. B. lyondou, Paris, Bt rlin. Breslau etc. 
und beim Einlaufen der Bahnen verschiedener Verwaltungen in ein und denselben 
Bahnhof. 

Die Anlage derarlij^er Ueber- oder l ntertUhrnngcn der Bahnlinien verursachen 
neben dem hierdurch gewöhnlich uothwendig werdenden stärkeren Neigungen der- 
selben noch meistentheils nicht unbedeutende Herstellungskosten. Sofern der für 



M) Trajeetsnstaltea, FJUiren aller Art, DampfflchiffvcrbindunK etc. 

' • Anorctniinfr <liT Gleise :iuf <ltT Nordbalin boi Paris zur .SicluTUiig eines uiibeliimlei ten 
UDd Bicboren GuTBirens der ZUgo. Z«itacbrift f. Bauweaen. lierliu, Jahrgang p. 273. Oigau 

iset. p. IM. 
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mehrere Babnliniep verscbiedeuer Uicbtung gemeinschaftliche Bahnhof einem verant- 
wortKehea Besmleii UDterstellt ist, dHrfle sieh niehto dagegen ni erinnern linden, 
die Dorebeehneidnngen der HnnpIgldM der ein- nnd anelanfenden Bahnlinien «nf 

dem Bahnhofe im Niveaa stattfinden zn lassen. In diesem Falle werden die Doreb- 
krenzmigsstellen besonders zu Ul)erwaohen und durch Sifjnulvorrit litunpen zu sichern 
sein. Fig. 2, 2* und 2^, Tafel XXXN I zeigt dio Kreuzung oincK HahnliofcK durch 
eine Bahnlinie anderer Richtung und den Eiulauf einer HcbmaUpurigen Bahn — 
— Roeebahn — in den asteren Bahahof and die Wettnrfthraag aaa damflelbea anler 
den darebgehendea HanptgldfleB hiadareh; die beiden Bahnhofe eind dnreb eia ge- 
n^gtes Gleis verbanden. 

Besonders erwähnenswerth sind die in vets( lüeileiu'i UriluMihige sirfi st lmei- 
denden Bahnlinien verschiedener Verwaltungen mit einem Balinhot am Kreuzungs|)unkt 
derselben. — Der Personenbahnhot' wird hierbei insoweit für beide Linien geuieiu- 
■ehafUieh angMuannen, all das gemeiaMbalUiebe EnipfaugsgdMhide, weldiet mehrere 
fitagea enfhtlt, einen hvimr- and einen tieferUegenden Perron hat, welehe lieide daroh 
Treppen, Aufzagsvorrichtangen fllr das GepVck etc. mit einander verbunden sind, 
man nennt eine solche Anlage — Tburuistation — ; fUr den Güterverkehr jeder Bahn- 
linie sind dahingegen l)eHonderc Babnliofsanlagen getrennt, im Niveau der Hauplgleisc 
jeder Bahn, angelegt, welche w^der durch ein in einer Curvc geneigt liegendes 
Gleis, an welehea eich besondere Uebergabegloise anscbliessen , mit einander ver- 
banden idnd. — (Bahnhof DelitUHsb, Falkeaberg der Halle^ran-Qnbener Eieea- 
balin.) — Mehrere derartige Anlagen sind in neaerer Zeit hergestellt. 

Für die BauausfUhrang wird in den meisten Fällen diejenige Höhenlage des 
Bahnhiifes am zweckmässigsten sein und die geringsten Anlagekosten erfordern, bei 
welcher sich das Bahnhofsplunum der vorliaiuienen Terrainoberfläche soviel als mög- 
lich anschliesst, d. h. nicht zu hohe Aufträge and nicht zu tiefe Elinschnitte erforder- 
lieh maeht; kostspielige Faadationen der aaftnfllhreadeB Gebäade werden hierbm 
vermieden nnd eine wenig veränderliche Höhenlage der Gleisanlagen eowie dne 
leichtere Entwässemng der Babnhofsfläche erzielt werden können. 

Die Entwässerung der Bahnhofsfliiohe ist fllr die Erhaltung der nonnalen Höhen- 
lage der Gleise von grosser Einwirkung und besonders auf grossen Bahnhöfen mit 
besonderer Vorsicht and systematisch auszuführen, weil aof diesen das ausreichende 
GefiOle aar Abfbhrang der Wassern engen meist nar sehr iplrlieh sn erhaUea iat. 
Die Ableitang der Miedenehllge awimhen den Schienemileiaen beiriikt aweokmllMig 
ein System von Drainröhren, welche durch Sammeldrains dag Wasser kleinen ge- 
mauerten Ahzugscaiiälen zufuhren: die letzteren, wolclie aucli zur Entwässerung der 
tiefer liegenden Baluihofstheile, sowie der Drebseheihen, Scliiel)cl)Ulinen mit versenkten 
Gleisen etc. bestimmt siud, niUndcu in grössere Abzugscauule , denen man zweck- 
mlsaig einen eirnaden Qnersehattt giebt nnd die maa aa den EiamUndangen der. 
kleineren Gaottle mit Einsteigaehiditen sar Rdnigang nad aar BeseitigaBg etwaiger 
Versteifungen der Canäle versieht. Eine andere Art der Entwinerung der Bahnhöfe 
ist diejenige, die Oesammtbahnhofsoberfläche in der Richtung ihrer Breite nach beiden 
Seiten in ein (Icfälie zu legen in neuerer Zeit vielfach auf den Hahnhöfen der Bayeri- 
schen Eisenbahnen ausgeführt,; auf die Gleislage ist hierbei die Neigung von un- 
wesentlichem Einflan. Die gesammelten Wan^rmengea werden mtweder in die 



»1 Zsttsohiift'fllr Banweieii. Berüii 1872. Hafk IV Us VII: Knuntag der Halle-Sonm- 
Gvbsasr Eisenbahn mit dsr BsrIia-AnlialliseheD Eisanhahn bei IMiteeh und Fslkenbsig. 
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zur Aufnahme der ButwUsHerun^ und Trockenlegang der Bahnbofsfläche anzulegCDden 
tieferen Bahngräben geleitet oder in besonderen grösseren Canälen weiter gcAlhrt.. 

I. A b § (50 der technischen Vereinbarnngen des Vereins deatscher Eisen- 
babnverwaltungen bestimmt hierüber : -Für eine gründliche Entwässerung der Bahn- 
höfe ist in geeigneter Weiso Sorgo zu tragen. 

Die Bodenbeschaffenbeit der zur Anlage eine» Bahnhofes in Aussicht genum- 
rnenen FUtehe ist vortier genao in iinlerMMiheii und durch Bohntqg«n oder Schürfiiiigeii 
die Oehirgsfonnation featmateUen, damit aiAteren etwaigen Betriehsstttrnngen dnreh 

Kutgchungen , Senkungen etc. vorgebengt und die Tragfähigkeit des snr Aufnahme 
der Qeb&ode etc. bestimmten Untergrundes geprüft werden kann. 

Ausserdem ist die UnforHiirhunf: auf die Wasserbeschaffun^ auszudehnen und 
vor der Auhige des Bahiihotes lest/.ustelleii , ob das für den Betrieb erforderliche 
Waaserqnautum zu erhalten und dasselbe soviel als mUglicb chemisch rein ist, oder 
ob daaeelbe dnreh yorbandene Beimisebnngen so wenig branehbar ist, daaa dnreh 
Wasflerleitnngen der Wasserbedarf sngefllhrt werden mnss. 

Ueber die Herstellung des Bahnbof)[»lanums ist Nftberes in (^itel n. und m. 
dieses Bandes enthalten. 

§ 3. Ermittelungen Aber den zu erwartenden Verkehr. — Um die Aus 
dehnung eines Bahnhofes l)eRtiiiiraen zu können, ist der etwa zu erwartende Verkehr 
vorher zu ermitteln und der Projectaufsteilung zu Grunde zu legen. Die Ermittelungen 
geben jedoch selten zufriedenstellende Resultate i der Verkehr ist in den meisten Fällen 
nur annährend festsnstellen; andi hat die Erfahrung gelehrt, dass die Annahm«! 
hierüber fast durchweg weit hinter dem später entwiekeltm Verkehr zurück- 
geblieben sind. Obgleich die wenig zutreffenden Berechnungen hauptsächlich in dm 
grossentheils nmngelhaften statistischen Auf/eichnungen über den stattgehabten Trans- 
port und die Beweglichkeit der Bevölkerung einer bestimniten Gegend ihren Grund 
haben , so werdcu doch auch durch die vorhandenen und noch entstehenden Zufuhr- 
wege die Znflnss- und Ablbbrgebiete des rascher und bilUger befbidemden Gommn- 
nieatlensmittels bedeutend grosser, als dies bei dem älteren Transportmittel der Fall 
war, sowie neue, seither nicht gekannte Verkehrsquellen erschlossen. Ausserdem 
wird aber auch durch den Bau neuer Bahnlinien dem bestehenden Verkehr oft eine 
andere, der neuen Bahnanlage günstige Kichtung gegeben. 

Zunächst sind l'roduction und Consumtion einer Gegend, sofern dieselben zu 
ihrer Verwerthung des Eiseubahnirausportes bedürfen, sowie die Bevölkerung der- 
jenigen Ortschaften, welche nat^ dem ansnli^nden Bahnhof den kttne^n und 
directesten Weg haben, durch Zahlen festsnstellen "] , diesen Summen ist ein ge- 
wisser Proeentsatz fllr Zunahme des Verkehrs hinxnxusetzen , wobei man annehmen 
kann, dass in Gegenden, in welchen eine grössere Thätigkcit und industrielle Be- 
gabung vorhanden, der Verkehr sich in einem viel höhereu Grade entwickeln wird, 
als in solchen Districten. iu welchen diese Vorl>edinguug fehlt. lu ueuerer Zeit wird 
bd dieser Berechnung durch die grosse Ausdehnung des Eisenbahnnetses auch mit 
in Betracht zu xiehen sein, welcher Verkehr von anderen berdts bestehenden und 
sn stark belasteten BahnUnien der neuen Bahnanlage angeftthrt werden wird. 



AntmloH *I(!8 pnnU) ot chiiiiflsecs JHhrgang 1869. Heft April und Mai. Ueber die Vorsus- 
bettimmaiig des muthoMuaUoheD Verkehrs projoctirter Locsllwhnen, — daselbst Abbandlaog vom 
iBgenlenr Mlehel, Bao- und Betriebsverblltiiiaae der Eisenbalinen de« iDdastrieUen Jum. 
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SjKlann ist es wichtig;; zu wissen, nach welcher Hichtang der Bahnlinie der 
Verkehr sich iiauptsiichlich entfalten und ob derselbe i^u allen Jahreszeiten gleich stark 
und regelmässig uder nur zu beatimmteD Zeiten in grösserem Haasse atattfindcii wird; 
ferner von welcher Besduiffenheit die sa transportireiideii Guter sind, ob es Frodnele, 
beziehentüch Fabrikate sind, welobe den WitterungseinflUssen entzogen werden mttsMO, 
oder derartige, welQbe denselben längere oder kürzere Zeit unbeschadet nus^set'/t sein 
dürfen , oder auch ob GcjrcnKUuide zu f ransportiren sind , deren Laj^erung besundeie 
YorsiehtKniaassrcgeln und deren N'erladung bestimmte Vurrichtuugeu erfordert. 

Nach diesen Ermittelungen ist sowohl die Ausdehnung der Gleisanlagen als 
auoli die OrOsse und die Lsge der notliwendigmi LsgerriUnne sn bemessen, nnd be- 
sll^ch der letsleren festsnsleUen, mit weldiem Flichenraam dieselben ttbeideckt sn- 
snnebmen sind und in welchem Umfange freie, unbedeckte LagorpUUse erfoideriicb 
werden. 

Finden grossere Trausporte nur zu hesfinimtcn Zeiten statt, so müssen die An- 
lagen atif einem Hahnliofc fast durchweg grösser angenommen werden, als wenn der 
Verkehr auf das ganze Jahr gleichmUssig vcrtheilt zu l)ewältigen ist. Zu deu Bahn- 
höfen mit Verkehr m bestimmten Zeiten sind diejenigen zn lählen, welche ihren Trans- 
portaostsnsch hanptiaehlicb mit Canftlen, Flüssen etc. anterhalten, sodann anch wohl 
Güterbahnhöfe Air Getreidetransport, Ü^nuMport von Früchten aller Art, anch hin und 
wieder von Kohlen etc. und solche Pers«menbahnhöfe. z H. in hervorragend schönen 
Länderstriehcn . bei Heilbädern gelegen etc., welche nur während der wärmeren 
Jahreszeit stärker benutzt werden. Bei den Einrichtungen eines Bahuhofes für einen 
grossen Localverkehr ist anch die GrOsse des durchgehenden Veriiehrs in Berttek- 
siditigno^ m sieben, derselbe wirkt hanptsScblich dnrcb das Rangiren der Gttterslige 
nnd ^ren Lftnge bestimmend auf die Ausdehnung und die Anordnung der Gleise, 
deren Lingenaosdehnnng nach der Länge der Ztige bemessen werden mnis. 

§ 4. Die Bedürfnisse für das Betrieb8mat«rial etc. — Nach der Aosdeh- 
nung eines Bahnhofes, liczieliciitlich der Grösse des Verkehrs auf demselben, nach 
seiner Lage zur Kichtung (in B:iluilinie Hn<l nach dem Charakter der letzteren selbst, 
sind die Bedtlrfnisse fUr dua Bctriebsmateriul : die Gleii^aulageu und die dazu ge- 
hörigen Einrichtungen, die Gebttnliehkeiten etc., welche anf demselben nnterzu- 
biingen dnd, sn bemessen. Zn den Gleisanlagen sind nicht nnr die Gleise nnd die 
dieselben verbindenden Weichen, Kreuzungen n. s. w. zu zählen, sondern aneb die 
Drehscheiben, Schiebebühnen mit und ohne versenkte Gleise etc. 

Die für das Betriebsinatcrial crfonlerlichen baulichen Anlagen umfassen den 
Locomotivschuppeu, die Wasserstationen mit Brunneuanlage beziehentlich Wasserlei- 
tung und Wasserkrahne, den Wagenschuppen, den Cokesschuppen nehet Ladebühne, 
die FenerUeob- nnd Reinignngsgraben , die ReparatnrwOTkstütten mit ihren Emrieh- 
tnngen nnd den sngehOrigen Magazingebäuden. 

Die Zahl und die Grösse der einzelnen Anlagen hängt wiederum von der Aus- 
dehnung des auf dem Hahnhofe zu erwai-tenden Verkehrs ab. 

Die Lage der Locomutivsehu|)pen ist derartig zu den Hlirigen Hahnhofs- 
einrichtungen zu wählen, dass die Maschinen auf dem ktlrzesten Wege zu deu Zügen 
nnd banpCsScblich sn den Fersonanttgen gelangen kSnnea, ohne die Baagir- nnd die 

Organ IV Hand, p. RT. Ucbcr cnpb'sche Bahnhofsanlafjcn von Julcd Morandiöre 
diwelbst p. 12a. Ueber UahnhofsanUgcn für den Zugdienst auf d«u engliacben Eisenbahnen im 
Jahn I6S5 Toa Dsmielbw. 
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Gutenrerkehrgleise darcbfahren zn müssen. Aus einem der Haoptgleise zweigt man 
hierzu meistentheils ein besonderes (ilei» ab, welches durch Drehscheiben , Schiebe- 
bühnen (Hier Weichen mit den einzelnen Maachinenständen dea Locomotivaohnppena 
in Verbindung gebracht wird. 

Die Grundrissformeu der Locomotivaehappen sind sehr yerschiedenartig; man 
«■teradiddel znn&cbat reehtieokige nnd kreialttnnige, besielieilUieh polygonale. "} Bei 
der enteren Form liegen die MaeobineMtllode panülel zo einander, wihiend die- 
wlhea bei der letzteren radial zur Bogenfonn stehen nnd durch die Verlängerung 
ihrer znpehörif^en Gleise in converpirender Richtung einen Vcreinip:ung;spiiiikt erhalten, 
in weichem durch die Anlage einer Drehscheibe eine lei< hte Vcrbimlun«; der einzelnen 
Mascbioenstände unter einander und mit den anderen Gleisen hergestellt wird. Die 
krdefifmiigeii Gnuidri*sformen sind entweder ans halben Kreisbegen, Udnwrea oder 
grtaeeren Bogensttteken (Hafeiaenfonn) oder Mieb aus vollen Kreisen gebildet. 

Die Locomotivschuppen mit kreisförmiger oder bufeisenförmiger, beziehentlich 
entsprechender polygonaler Gruudrissform haben den Vortlioil . duss die ziifrchörippn 
DreliRcheiben mit überdacht werden könne«), dieHclben sind wegen ihrer Kauuierspar- 
niss aut beschriiukteu BahuhofsHäclicn vieltach angewandt. 2") 

In neuerer Zeit wird jedoch wieder mehr deu rechteckigen Lucomotivscbuppen 
der Vorzug gegeben and hierfllr ala maassgebend die besswe Erhellnng und Erwlr- 
mnDg, Mmle der geringere HerstoUnngapreiB pro LoeonotiTstand (onter aontt gleidien 
Verhältnissen'! bezeichnet.") Die Vcrbindunj; der einzelnen LocomotivstMnde mit den 
ausserhalb liegenden Gleisen wird liierliei dmcli ein von dirsfn abzweigendes Gleis 
hergestellt, welches direct auf die in der Mittelaelise des Loeouiotivschuppens liegende 
bcbiebebUbne fuhrt; die Locomotivstände liegen zu beiden Seiten der ScbiebebUbue, 
deren Bewegung zweekmlBeig und bilHg durch eine Gasmaaefaine bewirkt werden 
kann. Die &eito nnd Ubige dieaer Sebiebebtthnen ist den besttgUchen Dimensionen 
der Maschinen einschliesslich des Tenders entsprechend zu 2", 8 bis S^^O nnd 12",5 
antnnehnien , auch sind dieselben stets für versenkt liegende Gleise zn eonstruiren. 

Die Gleisaulagen siutl bei dieser Anordnung einfacher und weniger ausgedehnt, 
«als dienelbeu früher bei den Loeimiotivschuppeu rechteckiger Grundrissfonuen ange- 
wandt wurden, wobei gewöhnlich die Verbindung der einzelnen Locomotivstüude mit 
den Hauptgleisen durch ein von dem letaleren a^anfendes Nebengleis erfolgte, von 
welchem wieder dnreh xwci- nnd dreitheilige Weichen gebildete Oleisbttndel ab- 



'■>) Allgemeine ßnuzeitun^ Wien 1^61, p. 25.5. lyominoMvremiHP fUr IH Mnat^^hinen. 

Zeitsohrift fiir Bauwesen. Berlin Looomotivachappen der Beriin-Potsdain-Magde- 

burger Eisenbahn von W. Weise. 

») Die Techniker- VBiMmmhinK des Veretas dratioher Biwahal mv er w a HB Ugea hat sieh 
!■ fliner Coaferenz zu München, l'^Hs, über die Frage 

Welche Urfahruagen livgen Uber die Zweckmässigkeit der rundon, nur durch cioe Oreh- 
•ehelbe BUKinglielien Sebappen fltr Looomotlveo bn Dienste vort folireader WeiM aatgssproeheii: 

Riimle IiOci)motiv8chu|)|)t'ii , welche nur flurcli eitn-, jrrloch Holide citn- 
struirt«) und fundirte Drehscheibe zugänglich sind, haben sich im Dienste im 
Allgeneinen bewährt, deagieleheii aneb halbrunde and legmentfOrmlge Sehvp- 
pen In Gegenden, die von Schneewehen weniger zu lei<len haben. 

Beide Arten von Schoppen empfehlen sich für die Unterbringung einer 
griisseren Ansahl von Maschinen vorzüglich auf Bahnhöfen mit beschrinkten 
Binmlichkeiten. 

'^1) Zeitschrift flir das Bauwesen. Jahiyaag 18T0, p. 550. BOmer, der Bau grOssarw 

Locomotivschuppen. 
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/.weigtt ii , (leren Enden dann die Loconiotivstände bildeten. Je mehr Stände hier- 
bei parallel nebeneinander laf;en, desto e^rilssere Länge war ftlr die Weiohenverbin- 
dangen nothwendig und duraus ergiebt sich, dags diese Anordnaug nur Air f^cbappen 
swedanSflaig eneheint, welche vu Avfinabme einer kleiiieii Annlil tch LoeomotiTen 
bestimmt aiiid. Die Gleiaanordiiiiiig mit Bennttoiig «ner SeUebebabne tot den 
Locomotivschappen kommt seltener znr Anwendung nnd durfte aueli wegen der doreh 
die äussere» WittemngseintlUsse leitlit dofcct werdenden SchicbebllblieD und der 
schwierigereu Forthewegong tlerselbeu weniger zu empfehlen sein. 

Die zum Drehen der Lucomotiven aasserbalb des Schuppens erforderliche 
Dreheeheibe legt mao entweder In das n demieUmi Ahrande CHeis odw aneh iweek- 
mieeig seltwttrti in dn von dieeem «bsweigendee Gleis, damit die Masehinen, welche 
nicht gedreht zu werden brauchen, auch die Drehseheibe nicht befahren. Der Dnrcb- 
mcBScr der Drcbscheibcn ist zu mindesten» 12™ anzunehmen, damit Masehine und 
Tender zugleich gedreht werden können. Vergl. I A. b. § (iS der technischen Vcr- 
einbarnngen auf p 599 des XII. Capitels. Bei Bahnen im flachen Lande kann auch 
der Fall eintreten, statt der Drdisdieiben yorUbcrgebend, %. B. bei meht reehtseitiger 
UefiBmi^ etc. derselben, Drebcnnren, aneh Triangel gonant, mf nnd beiw. anaser- 
halb des Bahnhofes anlegen ZQ müssen. Die technischen Vereinbarongen enthalten 
hierüber I. A. b. § 70: «Der Braaln von Drebaebeiben durcb Dveboorreo wird 
nicht befürwortet.« 

Drehscheiben, welche zum Drehen der Maschine und des Tenders getrennt 
beautst werden, erhalten einen Durchmesser von 5'",0 bis 1",%. 

Die Locomotivscbnppen , Ar welche mOglicberweise sfAter eine Verraehmng 
dw Blaschinenstftnde erforderlich werden konnte, werden zweckmässig nach einer 
Grundrissform gebaut, welcbe eine VergrOsserung ohne Verttndemng der liestebenden 
Anlage zulässt , nnd ebenso einfach eine Verbindung der Haschinenstttnde mit den 
anderen Gleisanlagen gestattet. 

Die Locomotivscbuppeu sind, wenn thuulich, uhue Anwendung brennbarer 
Materialien beRnstellcap da bei einem stattfindenden Brande ein rechtidtiges Herana- 
sehaffen der nicht angebeisten Maschinen aas dem Schuppen schwer ansAfarbar ist; 
grosse Loeoniotivschuppen erhalten ans diesem Gründe auch wohl zwei 8rliiobehflbDen 
oder nrcbsclicibcn. Zweckmässig ist es, filr je zwei Inntcreinandcr stehende Loco- 
motiven ein besonderes Ausfahrtsthor anzunehmen. , Die Entfernung der Gleise in 
den Locomotivscbuppen wird zweckmässig zu b"','2:> bis 5*", 5 von Mitte zu Mitte an- 
genommen, damit swisehen denselben noch ein genügender Banm snm Beinigen, 
Pntaen etc. der Maschinen verbleibt. Unter jedem Masehinenstande swiaehen den 
behienen sind Beinigungsgruben anzulegen, welche an den Kopfseiten Trittstnfen 
zum Einsteigen nnd eine Lilnge erhalten, welche gleich der Länge einer Maschine 
und des Tenders ist. Der Sohle derselben wird zur Abflllirung des zum Kcinigen 
der Locomotivkessel erforderlichen Spülwassers ein Gefälle gegeben. ^Siehe I. A. b. 
§ 91 der Teehn. Versinb.) 

Ansserdem bestimmen die technisdien Vereinbamngen des D. E. V. I. A. b. 
§ 90: »Vor den Sobuppen. fOr dieoatfbnende Looomotlven sind gut ent w laae rt» 
Iiöaohgruben ansulegen." 

Dieselben werden zu dem Zwecke angelegt, um das nach zurllckgclegter Fahrt 
noch im Feuerraum der Maschine befindliche Fener vor dem Einfahren in den Loco- 
motivschnppen entfernen an kOnnen. FIr die Beinignngs-, LOsdi- ete. Gmhen ist 
eine maasive und feuersichere Herstelinng Bedingnng; die Anwendnng von Hob ele. 
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igt zu vermeiden; die Schienen fliiid direct auf Stein- oder Eiseuunterlagen zn be- 
festigen ; entweder werden diese (irubeii aus Mauerwerk hergestellt und dnun eni- 
fiehlt aich fUr d^e iimere Ausmauerung dcrselbeu die Auwcuduug gebrannter Steiue 
oder man fertigt dieaelben gua ms Eisen >^ and manert die Sohle mit einer BoU- 
adiielit gebrannter Steine in Genent- oder TraaunOrtel ans. Die LOeeli- oder Rdni- 
guDgggruben yor dem Locomotivschnppen erlialtmi eineUbige von 7", 5 bis 8",5 and 
eine Tiefe von 0",75 bis ü",85; dieselben werden so weit, etwa ^",0 von dem Ge- 
bäude entfernt gelegt, dass zwischen demselben und einer auf der Löachgrube stehen- 
den Locomotive noch genügender Kaum zum Ueflneu des Theres verbleibt. Die 
Entfernung der Beeenremaedrinenttationen yon einander bSngt fon dem Oliarakler 
der Balinlinie ab, bei Bahnm mit mitüeren Neigungen und dieselben in Entibmongen 
von 60 bis SO Kilometer anzulegetti bd GebiigsiMbnen kOnnen dieselben jedoch schon 
bei 15 bis 25 Kilometer Entfemnng nofliwendig werden. Die teehnieeben Verein- 
bamngen enthalten hierüber: 

1. C. h. § 197: "Hülfa- und Resorve-Locomotivon sollen in Entfernungen 
von in der Regel nicht über 100 Kilometer aiifgesteilt und in Dampf gehalten 
wecdm. Auf den Babnhfifen, wo odebe LooomotiTen ateben, aoUen wUb, «üb 
aoilidw Ctaritbiobaften beflnden, welehe anr VMmaebiinc und HenteUnns dei 
OleiaeB bei vorgekommenen Entgleisungen erforderlloh sind. Zu diesem Zweoke 
empfiehlt sich bei grösseren Bahnen die AotetoUang besonderem, mit oUsn nötblgon 
Garäthen ausgestatteter Hülfawagon.' 

lieber die Construction der Locomotivschuppcn selbst und die dcsfallsigen Be- 
stimmungen det technischen Yereinbarangen des V. £. Y. vergl. I. A. b. § 91—06, 
weiebe fan Capttel XIV ndtgelb^ wwdsn. . 

Bei Gebirgsbabnen wfa:d die Art des Betriebes anf die Stellung und Yertbei- 
Inng der LooomotiTSchnppen von Einwirkung sein; dieselben können anf der, anf 
dem blldiBtgelegcnen Pankt einer Bahnlinie Scheitelpunkt] liegenden Station oder 
auf drni am Anfanp?)»unkt einer Steigung; hefmdlichcn Hahidiof ihren Platz, finden. 
(FUr sciiwere Züge ist die Anordnung mit *2 Maschinen an der Spitze oder 1 Maschine 
an der Spitze and 1 am Scbluss oder aber 1 an der Spitze und 1 in der Mitte des 
Znges flir iku Befebren starbrnr Steigungen möglich.} ''^) Die technisdien VcMin- 
mngen bestimmen bierin: 

L C. b. § 193: »Das Soblelien von flflgen, an daran SpUae aleb keine 
fahrende Looomolive befindet, ist nur gestattet auf Bahnhöfen, bei Arbeitssügen« 
bei Transporten naob imd Ton bonaobbarten Gruben nnd geworbliotaen BtabUsse- 



^} Organ für die Fortschritte des Eisenbsbnweseiis IH66, p. 232. Kaerne Feuerlüach- 
gmbe von H. J. Kuuso in London. 

'-'l l>.is Hahn-l'oUzei-Reglement für die KisfiiJ>;ilint'n Di'ut.stlil.imls vom 4. Januar 187.5 
beütimuit liierüb«r iin j| 22 : »Dsa Schieb«!! der Züge durch Locoiuotiveu ist, aufem nicht von der 
AntUflhtibeWMe weUara SlasehiiDkoBgen beiCliBnt weiden, mir tn Mgvtdm Pillen gestattet: 

a} bei langsamen liUckwKrtsbewegnngen des Zugos auf den Bahnhöfen, oder in Nothriillen ; 

b) bei ArheitszÜjjcn und — unter den von der Aufniehtsbehünlo festzustellenden Ho- 
dlngaagen — bei Zilien nach benachbarten Gruben oder Boustigen gewerblichen li^tablissenieata, 
wem die Geschwindigkeit 24 Kilometer pro Stunde (400 Meter pro MIonta) nidil Vbenteigt. 

Da.s Narhwhipbpn der Zllgc mit Locnmotivcn an der Spitjif ist nur zul]Usig;| 

beim Ersteigen stark geneigter Bahnstrecken, und bei Ingangbringung der Züge in den 
StstionoB. 
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ments und in Nothfftllen; jedoch darf in allen diesen Fällen die Oesohwindigkeit 
von 2ö Kilometer pro Stunde nicht überschritten werden. 

Bei Zügen mit IfOcomotiven an der Spitse ist das Kacluohieben (wobei di» 
■öhtobande XiOoomottT» nioM angalrappttlt watdaii daxf) loUwlc: 

a) beim Bntoigeii atark geneigter Baliiistre<dMn, 

b) lom Ibgangbiiiigen der Z4ge in den Babnböfen.« 

Bei Bahnen mit starken Neigungen wird anmerdem mit dem Loeomotirwhnppen 
gewSbnIich dn besonderer Banm inr Aufbewahrung, zum Trocknen etc. des für die 
Locomotive erforderlidien Sandes, snm Bestrenen der Schienen bei fenebter Witterung 

verbanden. 

Die Wasser stationsau lagen sind vielfach mit dem Locomotivschuppen 
vereinigt, um die Maschinen vor der Benutzung mit Wasser versorgen zu können; 
dahingegen werden auf grossen Bahnh^en, auf welchen die Kosten dw Biduieitnngen 
dnreh ihre bedenlende Länge sehr erheblidi sein würden nnd auf Bahnhofen, wehshe 

keine Locomotivschup|}en hahcn , auch wohl besondere WasserstationsgeUlode anf 
jeder Seite der Einfuhrts- uud Ausfahrtsseitc <lcs Bahnhofes zum directen Speisen der 
Maschinen oder auch zum Wasseiahj^cben an die zunächst /.wischen deu llauptgleisen 
stehenden Wasserkrahne, errichtet, welche man beliebig uud soweit von den Gleisen 
entfernt stellt, dass die Ausdehnung der Nebengleise und die Aussieht Uber den 
Bahnhof vom Pnran ans nidU behindert ist. 

Das sur Spdsung der Loeomotiven nothwendige Wasser sn beschaffen ist dnes 

der wichtigsten Erfordernisse fUr den Eisenbahnbetrieb; dasselbe muss in 
solcher Menge vorhanden sein, dass niemals eine SUirung des l^triebes durch Wasser- 
manp:el entstehen kann. Der Wasser- Vorrath, beziehungsweise Zufluss muss so be- 
messen werden, dass ein Wasserkrahu in einer Minute mindestens einen Cubik- 
meter Wasser dem Tender einer Maschine zuführen kann. , Gewöhnlich wird das 
Wasser aas Brunnen, welche in oder nahe dem WassentetionsgebKude angelegt 
werden, entnommen ; zeigen dieselben sich nicht ergiebig genug oder ist das Wasser 
zu stark mit Beimischungen verschen, welche die Bildung' des Kesselsteins beftirdern, 
so ist es zweckinässig, dasselbe veruiittelst Wasserleitung aus nahe gelegenen Wasser- 
läufen etc. herbeizuAlhrcn ; es cmptiehlt sieh tlann, grosse Reservoire, Sammelbassins 
anzulegen, in welchen die Siukstoflfe sich absetzen können, um fUr die Leitungen 
annihemd reines Wasser zu erhalten. Zuweilen weiden auch besondere Anlagen 
sur Klirung nnd ohemisehen Beangnog des Wassers hergestellt — stehe Gapitel XV 
§ 2 dieses Bandes. — Die vielen Mittel, welche zur Reinigang des Wassers an- 
gewendet werden, erfllllen selten vollständig ihren Zweck; - es ist hauptsächlich 
auf eine Niederschlagung der SinkstoHe nnd des im Wasser cutlialteueu kulilcn- 
saaren Kalkes hinzuwirken.^*] Bei Anlage der Brunnen ist das zu erhaltende Wasser- 
quantnm genau festzustellen nnd sieh zu ttberseugen, dass nicht durch verhltttniss- 
missig zu starke Wass«wntnabme Versandungen etc. in denselben herbeigefllhrt 
werden ^'^ ^ dies findet nicht selten hei Bruunenanlagen in Niederungen und soldien 
Gegenden statt, in welchen das Erdreich der IMluvialformation angehürt; in letzterem 



«1 ZeitMlirift Hir Biiiiwesen. Berlin ^^'l. Röder, VerHurtio (Iber den Kalk- Bad Gjrps- 
gehalt der zur Locoinutiv-Speisung zu benutzondeu Fluas- uod UrunueowMser. 

») Zeiltdurift fttr Bansresen. Beriin IMS. Menta, WattsntaliOBen. 
Dieselbe. I8SS, p. 32S. Ueber WanenutioMB von Koob. Beriin. 
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Falle kann es zweckmlisBig seiu, statt eines Brannens deren mehrere in nicht zu 
groeser Entfernung anzulegen. 

L A. b. 9 88: »WiWiwIrttoaMm liiul fa «Btq»Mli«Dd«n Sutftenungen an- 
snlegen, und ist hierbei reioldiolie und siohere Versorgung der LooomotiTen mit 
gutem Speise Wasser yorausehen.« 

Zur Erfüllung der letzteren Bedingung empfiehlt es sich auf den Bahnhöfen, 
welche nur mit einer Wasserstation versehen sind, ftlr Ausnahniefälie auf Heserve- 
wasser in besoudcrH auzulegemleu Cisteruen, aus einem zweiten Brunneu oder aus 
einer Wasserleitung Bedacht zu nehmen. 

Wenn das effordertiche Wasserquantam eines gramen Bahnhofes nioht ans 
Brunnen auf demselben eDtnommen werden kann, sondern durch grossere Wasser- 
leitungen zugeführt werden muss oder mittelst Dampfmaschinen ans tiefer geli^eneii 
Wa.iserläufen zu beschaffen ist. so legt man zweckmässig gemauerte Resenoire in 
ausreichenden Dimensionen uml , wenn es die örtlichen Verhältnisse gestalten . in 
einer solchen Höhenlage an, daas nicht nur das fUr den Maschiueubetrieh erforder- 
liehe Wasserqnantnm, sondern der Gesammtwasserbedarf des Bahnhofes ans dem- 
selben gedeckt und Überall noch mit dem hinreiehesden Dmek nur Verwendong ge- 
langen kann ;VortheiIc zum Reinigen der LocomotiTkessel] . 

Ist das Wasser fllr eine Station aus der nächsten IJmgebnng nicht in aus- 
reichender Quantität zu beschaffen oder in zu schlechter Qualität vorhanden , so ist 
es, insbesondere mit Bezug auf die letztgeuauute Eigenschaft, vorzuziehen, dasselbe 
yoD anderen Stationen (in hierzu constmlrten Wasserwage u^ herbei zn fahren. Der 
Naebtheil, welcher den LooomotivkeBBelii dnreh die Anwendung schlechten Wassers 
erwächst, wird leider zu oft unterschätzt. 

Meistentheils werden die Reservoire in den Wasserstationsgehäuden, und zwar 
in deren olteren Räumen , aufgelegt ; zweckmässig ist es , diesolhen mit Vorwännern 
zu verhiudeu. In Gegenden, wo es die klimatischen Verhältnisse gestatten, werden 
die Beiermre aoch wohl anf die Dicher der Gebinde gestellt.^'*] 

Die Form der Resenroire, welche rechteckig, kreisrund, - oyal etc. sein kann, 
wird sich vorwiegend nach der Grundform des WasserstationsgebÜndes TO liehtoi 
haben. In neuerer Zeit giebt man hei Anlage gewöhnlicher Wasserstationen den 
kreii^runden und ovalen aus Eisenblech constmlrten Reservoiren, deren Durchmesser 
und Höhe je nach Bedarf zu 2",^ bis angenommen wird, deu Vorzug. 

Die WaserbefÖrderung für die Wasaerstation snm Speisen der LoeomotiTen etc. 
kann wat rerscliiedene Weise stattfinden »): 

1. Durch das natürliche WassergeftUe von benachbarten Htthen, faanptalehlieh 
vorkommend in Gebirgsgegenden. 

2. Durch llandpumtien aus Bruiinenanlagen (<k., jedoch meistentheils nOT 
ausreichend auf kleinen Stationen mit geringem Wasserbedarf. 

3. Durch Windmühlen, anwendbar in ebenen Gegenden. ^^j 

4. Durch Dampfmaschinen, und zwar entweder durch vorhandene Maschinen, 
welche etwa fllr Werkstittenbetrieb etc. angelegt sind, oder dnreh be- 



*; Vielfuoh auf den englischen Hahnhüfen r»iis<refilhrt 

Organ für die Fortschritte de« EisonlialinwcHena. I()64, p. 49. — Ucber die Wasser- 
flfrdenuf tum Spelten der LoeomotiTen aaf de« haaeoversehea Eiaeabahnra yon Pauk. 

fVntrullibtt für Kisrnbrihiicn iinrl T^aiupfm-hiflTahrt. Wien isTo, p <.4ii. Wasserhe- 
sehaffung der hüciiat geiegeuvn Station der UaioD-Pacific-Eifleabahu SbenuaD, blio Fuss Uber dem 
Msereü ^ egel. 
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gonders fUr diesea Zweck errichtete Maschinen, sowie kleiner Gagiua- 
schinen. 

5. Durah Herhd&hren von entlegener«! Stationen In hieran besonden oon- 

struirten Wasserwagen. 
In und bei grossen Städten können anch die daselbst ?orhandenen Wasserwerke 

das erforderliche WasBeniuantam liefern. 

Nach (ioschler ist (h'r wirkliche Wassorverhraiu-h der Locoinotiven 

für Schnellzugniaschineu XUii) — 4UUÜ Kihigrauiiu pro iStuude oder 58 — tiö Kilo- 
gramm pro Kilometer, 

Ar Maschinen fllr gemisehte Zttge 3000—3000 Kilogramm pro Stnnde oder 
7&— 00 Kilogramm pro Kilometer, 

Uta GQtentngmasehinen 2700—3000 Kilogramm pro Stande oder 108 — 144 Kilb- 
gramm pro Kilometer. 

Die Stellung der WaBserkraline auf den Bahnhöfen ist so anzuordnen, dass 
die Maschinen der durchgehenden ZUge, vor diesen in einem der Hauptfahrgleise 
haltend, Wasser einnehmen kOnnen, ohne besondere Gleise durchfahren zu müssen; 
die Krahne werden deshalb sweekmXssig m beiden Seiten des Perrons swiseben 
die beiden HanptgleiBe und so weit von einander entfernt gestellt, dass, wKhrend 
der Zug vor dem Perron hält, die Maschine Wasser einnehmen kann. Die Ma- 
schinen der GUterzUfre, welche ineistentlieils einen längeren Aufenthalt auf den Bahn- 
höfen haben, werden entweder direct aus dem Wassersfationsgebäude oder durch be- 
sondere, in der Nähe der letzteren errichtete Wasserkrahnc gespeist. 

Die Wasselkrahne sind in den yersehiedenartigstMi Constmctioneii ansgefllhrt; 
anaser den gewOlmlicben «nr Anwendung kommeodea, weldie nw cur Uebergabe des 
Wassers aus den Resenoiren in den Tender der Maschine bestimmt sind, hat man 
auch solche, welche zugleich Reservoire'^") enthalten, sowie Apparate, welche den 
Dampfdruck der Maschine zum Ueberfllhrcn des Wassens aus den Reservoiren nach 
den Teuderu benutzen, und wiederum VorricbtuDgen, welche eine FüUang des Tenders 
wihrend der Fahrt gestatten. 

Die Wasserkrabne, welehe den Dampfdmck snm Füllen der Tender benntzeD, 
sind verschiedenartig construirt, entweder man führt das Wasser aus den Reservoiren 
mittelst des Dampfes nach dem l'rincip des Injectors ") durch die Rohrleitung oder 
man lässt den Dampf mittelbar auf die WasserfliUhc des Reservoirs drücken und 
leitet auf diese Weise das Wasser durch die im Reservoir mündende Röhre des Was- 
seriLrahnes ab. 

Die teehnisehen VerelBbannigeii enlfaalteii bierSber I. A. b. § 88. »Vreiateiieiido 
Wasserkiabne ▼erdlanen den Voxmg vor Enhnaaalegem • wdohe filier m^hfera 
Qleise xelfdieii. 

Die Wasserleitungsrohren von den Waaeerbeblttefn com Wasaerioralm sollen 
nindestena 150""" lichten DurohmesBer haben. 

Dio Ausgüsse der Wassarkralme müssen mindestens S^^SSO über der Ober* 
kante der Schienen liegen. 



^ Org«D fUr die FortAchritte d«fl EiBenbahnwMenB I8fi5, p. 25. Rese ryot r l crMine von 
NenStadt und Boimefond. 

*') I-aiif.'«', zwischcu den Schienen lioffcndc Kos<!rvoire. Vcrgl. Organ IS77, p. 2<M 

ürgau für die Foruebritte des EisenbahuweiMina lbü7, p. 25U. üiffard s Injector 
sw ^peimnig roa Wssieilufhiieii. Desgleiehen Eogliieeriiig 18es, ^ 116. 
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Aua den Ausgussröhren resp. den freistellenden grahnrtulen lOll dM Wmmv 

vollständig abgelassen werden können." 

Eine l eiHlerfUlluug Wasser wird rot. zu 5,0*^"', t'Ur die sUirkereu Maschineo der 
Neuzeit jedoch bis zu 10,0'" angenoiiinien. 

WasserstatiüDen werden auf Baholiulen. deren Maxiuiuläteiguug 1 : 200 beträgt, 
in Entfenrangen von M bis 30 Kilometer angelegt^); filr den Bedarf der Perroneii- 
sttge allein würden 45 Ins 50 Kilometer Entfernung geniigen. Bei Bahnen mit sehr 
starken Steigungen, s. B. 1 : 40, sind diese Anlagen sehon in 7 Ins 12 Kilometw Enl- 
fenmng vorzusehen. 

Vor dem Wasserkrahn und von ilic^^oni biichsfoii« 6"". eine Tondorlänge, 
enttViiit le;;f man vielfncb in di'n lI;ni|ifLrl( isen massiv ;j:(Mnan<Tte Senkgruben an, 
um die Küste der Maschine reinij^eu zu können; in ueuerer Zeit werden diese Gru- 
ben jedoeb nicht mehr ttberall für erforderlich erachtet. 

I. A. b. § 89 der technischen Vereinbarungen bestimmen hierüber^ 

»Die Gruben mm Beinigen der Roste sind in den Hanptglwieon so an- 

Bulegen, das» diese Arbeit erfolgen kann, wlhreod die Looomotive 

Wasser und Brennmaterial einnimmt. 
Offene Hoinigungsgnibon an den Stellen, wo das Publicum die Oleise 
überschreiten muss, sind unzulässig. >• 

Specielle Beschreibungen der Pnmpajiparate und Wasserfcrahne, sowie die 
Construction der Wasserleitungen und Reservoire werden im XV. Capitel gegeben 
und am Schlüsse desselben auch die voUsülndige Literatur der Wasserätationen mit- 

getheilt. 

Die W agcn seh n p |n» n . welche zur Anfnuhmo der in lie.serve befindlichen 
Fersonenwa^ren dienen, sind nur auf bestimmten in {grösseren Kntfernniigen jj;elctrenen 
und mit regem lVM>^oneu\ erkehr versehenen Stationen erforderlich, in neuerer Zeit 
werden die Wagcnschnppen seltener angelegt, als dies fitther der Fall war, denn 
durch den fast durchweg stirker gewordenen Verkehr findet jetet ein stitrkeres Rol- 
liren der Transportgeräthe statt und ausserdem Ubersteigt die Zahl der vorhandenen 
Wagen selten das nothwendige Bedllrfniss. Vielfach werden deshalb jetzt statt der 
gcschbtssencn .Schu])])en nur nach den Seiten offene GleisUberdacbungen, zur vorUber' 
gehenden Unterstelhuif; der Wagen, lierj^estellt 

Die Sehu|>|>en erhalten zumeist eine rechteckige (irundrissform und sind so zu 
stellen, das» einzelne Wagen so raseh als möglich, ohne die übrigen Gleise durch- 
fahren XU müssen, jedem Zuge sngetbdlt werden kOnnen. 

lieber die Anlage der Wagenschuppen enthalten die teohnisehen Vereinsbe- 
stimmangen unter I. A. b. § 97: Die Schuppen für Personenwagen sollen so ein- 
gerichtet und in ihrer Lage so angeordnet sein , dnss duH Ordnen und Vervoll- 
ständigen eines Zuges mit den in denselben aufgestellten Wagen leicht und schnell 
und ohne dass die Wagen durch mehrere Weichen hin- und hergesohoben wer- 
den, sifDltsn kann. In den Sohuppen, wo die Wag«i gereinigt werden, sind 
Wassevlolttmgen und HeiavoRlolitungai an empfehlen.« 

I \. b. § 98: «Die Bntfsmnng der Gleise In den Sobni^eii soll nleiht 
unter 4'°,400 betragen.« 



Allgcuieine Bsuzeitung Wien. Jahrgang I;»ri4, p. üb. lieservoira- und Wssserver- 
tbeilungMpparate von Ann Ingeiiieurea Neustadt und Bonncfond in Paris. 

llH«b«eh «. 9. liMBtate.Tadktitk. I. 4. Amt. 4t 
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»Sohuppen , die nur zur AufateUung von Wagen dienen , die längere Zeit 
ausser Verwendung kommen, können von diMM Bestimmungen abweichend ooa- 
■truirt wenlen«* 

Znr Befiirdcruug der Wagen ans den ächnppen in die Hanpfgleise wird ent- 
weder eine .Scliicbeldlline mit \ ( rscnkfenj Gleis vor den Schuppen gelegt, welche durch 
ein V('rl)iii(liui<:.%'l«'iK dircHt mit iliii llaiiptgleisen zusaniinonliängt. oder es verbindet 
eine SclücbeliiUine im Niveau die Wagcuscliiippengleise d'ui'vt mit den Hauptgleisen. 
Letztere Aoorduuug ist besonders Itir Fersonenbahohöle zu einer rusciieo Coiuple- 
tiniiig eines Penonemrages als sweckmSmig zu empfehlen. 

Die Länge der Sehiebebtthnen mit versenlLtem Gleis wird hierbei gewöhnlich 
sn 8"'.r> angenoniincn. 

Wagen8clni|)i)en. deren Tiefe fllr im lir :iN /.wi i Iiiiifcrt-iiianderstebende Wafren 
bemessen ist, sind auf beiden Seiten mit (K ii Anbii^en zur \ »'rbindunj; der Wairen- 
schuppen und der äusseren liaiinhofsgleise zu v« rselicn. In j;rr>s8creQ Wagcuhcbupiieu 
1^ man aneh wohl swisehen die Sehienen Reinigungsgruben, doch werden diese dann 
gCfwOhnlich nicht für jeden Wagenstand, sondern abwechselnd nnr für einzelne der- 
selben angelegt: zweckmässig Mud dieselljen in solchen Behuppen, in welchen auch 
zugleich die Kevisinii der Wa^eu stattfindet, an/nbringen. 

Hei den Iloehhautcu, im nächsten Capitel, wird diese Gattung von Gebäuden 
ausführlicher besprochen. 

DieCokesBchuppcn sind in vielen FlUlen nnr eine lUngsoder swisehen den 
Gleisen erhöht gelegene nberdaehte Btihne (Cokesbtthne), deren BodenbVhe entspre- 
chend der Hohe des Temlei-s mindestens rot 2"',5 Uber der Sebienenoberkanle K^: 
die Cokes werden in denselben, zur Vermeidung des Verlustes dnreb Al»fal! . sowie 
an<di zum raselieren Fullen des Teuders, meistentbeils in Körben aufbewahrt. Die 
Stellung dieser Schuppen auf den Uahnbüfen ist /weeknius.sig so zu wählen , dass 
die Maschinen Im dem Verlassm dw Looomotivsclinppen im YorUberfabren den 
nOthigen Bedarf an Brennmaterial einnehmen können : sngleieh empfiehlt es sich auch, 
einen Wanscrkrahn neben und an der dem Seliuppen gegenüberliegenden Seite des 
Schnppengleises aufzustellen, damit die Kinnahme von Wasser nnd Brennmaterial zu 
gleicher Zeit stattfinden kann Da in neuerer Zeit vorwiegend Kohlen zum Feuern 
verwandt werden und die vielfach angestellten N'ersuebe gtlnstige Kesaltate. bezüglich 
der Nichtabnahme an lleizkraft durch die Einwirkung der Witterung \m längerem 
offenen Lagern derselben, ergelien haben, so werden jetzt die Lagerplätze oder Lade- 
bühnen hierflhr selten« Überdacht Schuppen, Bansen, Bühnen fllr Cokes, Kohlen, 
Torf, sowie LagorpÜUie für Holz zum Anfeueren etc. 

Fiue rers(»nenzugniasehine erforderte auf den eugliselieu Bahnen im Jahre ISOf) 
durebseliuittlicb ÜO l'fd. pro enf,'liselie Meile lo Kiloj^ramin pro Kilometer und eine 
GUterzugmaächine rot. 45 l'fd. (lö Kilogramm pro Kilometer] kohlen oder Cokes. 
Der BruttoTerbranch an Kohlen etc. b^rng im Jahre 18tt8 anf den prenssisdien 
Bahnen durchschnittlich 2 Ctr. pro Meile (13 Kilogramm pro Kilometer) nnd Zug. 

Die Cokes-, Kohlen- etc. Schuppen sind bei Bahnlinien, ^ren Kaximal- 
Steigung 1 : 2(»M iiiebt lüiersebreitet. in <)(» Iiis <m Kilometer P^itfernnng anzulegen. 

Die ^'rössercn Hepar Ji t u r w e r k s t ä tt e n a n 1 a ge ii einer Bahnlinie werden 
gewöhnlich mit Haupt-, Anfangs- o<ler Fcdstationeu verbunden oder auch mit solchen 
Stationen, welche an einem Vereinigungspunkte mehrerer fiahnliniai Hegen. Die 



») Yeiffl. Baodboeh der qpee. Eisenb.-Teebnik. IV. Bsod, Oap. Zill, { 4, p. 3S7. 
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Werkstätten sind ahgesondort von dem Buhnhole der Art /u lehren, dass eine Krwei- 
tenin;j^ dersellK'u leicht ansl'iihrhar ist. anch ist liei der Wahl des Ortes auf die I nfer- 
briuguug der Arbeiter KUcksicht zu nehmen. Die Gri>8»e und die i;inri( Idim- der 
Werkstitteii itk von der Länge der Bahnlinie, also von der Grösse des lietriebsmate- 
rialw nnd von dem Umfimge der Reptntiinirbeiteo abhängig; d. h. ob sSmintliche 
anf der r^alin vorkommende Reperaturen dort vorKenomnien werden Bollen, oder 
nnr ein Theil derselben. Grössere und ausgedehnte derarti«re .\nlagen verbinden 
mit den Reparaturen anch zut^leieh den Neubau von Maschinen . Wajren etc. VAuv 
Holche Ausdehnung emptiehlt .sich nieistentheils fllr die Centrahverkstätten f:russt r 
BabnverwiütDngen , damit bei maugeluden l^epHruturc^ nicht etwa eine l nler- 
breehnng in der Besehäftigiiog der Arbeiter eintreten kann. Die ansserdem auf 
Ideineren Stationen erforderticben ReparatnrwerkstiUten werden mit den Locomotiv- 
sehuppen verbunden nnd besteben gewSbnlieh ans einer kleinen Hehmiede- nnd Hchlomer- 
werkstatt 

[Mit den lü pMratnrwerkstätten sind nocli Ma^iazinriinine zum Lauern ilcr W'crk- 
xeuge, der verschiedenen (krätiie, der /.ü den lieparutureu erforderlichen. v(»rrafliig 
gefertigten Theile eto. xa verbinden; in denMlben sind Anfengsvorrichtungcn , Deci> 
malwaagen n. s. w. zweekmässig ansnordnen.) 

Die OrundzU^e der teehnischen Vcreinbarunfjen enthalten hierttber Folgendes: 

I. A Ii !5 ino Dio Anlage von Central- und Hauptwerkstätten ist der 
von mohroron kioineron WorkHtättoii vorziiziohon ; diosolben sind an Hauptknoten- 
punkten des Verkehrs von solchem Umfange einzurichten und mit solchen Werk- 
sengen ansmuttttteB, daas die Beparaturen an den Fahrbetriebamitteln ateta voU- 
alindlg nnd aidmell anagefAhrt werden können. 

Bei neuen Anlagen Ist eine apfttef« Anadehnung der Wetkatätten vonm- 
aeben." 

I. A b. § l<H. Rfl ist zweckmässig, dio Grosso Hämmtlicher bedeckter 
Arbeitsräume für einen Reparaturstand von 26> der Locomotiven, 8^ der Per- 
amienwageik nnd 8^ dm CHSterwagen einanxiohten. 

Anaaerdem aoUen noch 6 % der aftmmtliohen Wagen anf den Oleisen innerhalb 
der WerkatitlMi<'BinMedigungen anfgestellt werden können.« 

Zu t'incr vollstiimlig niis^^M ri^tt ti n I'>;iliiilinii' -^hu] folgende Betriebsmateriallen in ganzen 
Zahlen ausgedruckt pro Meile Bahul:in(;e zu r«-chn< ti : 

Zwei Locomotiven, aasscbliesslich der anf den Bahnhöfen mm Rang^reo etc. erforder- 
lichen Maachtnen. hd <*v\\r rreqncntee Bahnen können Mgar drei Maschinen erforderlich werden. 

Vier Perf«onenwapen. 

Ein (iepftckwHgen einschiiesBlieb d«r Poatwagen. 
Fflnfzi^ (idterwagen, sowohl bedeckte wie nnbedeekte. 

Zwei Arbpitswapen. 

Die Zahl der Uütcrwagen der Terscliiedcncii Halmen ist variabel, während die Zahl 
der anderen Betrichanuiteriallen pro Meile Bahnlaii^r ziemlich ttbereiRStimmend ist. 9») 

Vorstehende Anfralwn sind nnch pro Meile Habnlän^e angegeben , weil die Anfjaljeii 
pro Kilometer Urnchtheile ergeben würden Drehscheiben sind auf allen ätatitiiieu eriurder- 
Ikb, anf welchen cm Masobinenwcchsel stattfindet nnd Keservemaschiaen vwhanden sind. 

Die Reparatnnttnme Ittr Locomotiven und Wagen werden zweckmässig filier- 
einstimmend in de'r Weise angeordnet, dass in der Mitte und d* r Langsricbtang des 
Qebtades eine Scbiebebttbne mit versenktem Gleise angelegt wird, an welche sich 



8t:iti8tik der pieu»8if<chcn Eisenbahnen. Berlin. 
*») Oentsche £iaeob«hn-Slati»ak. Berlin. 
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winkelrecbt zu dersellten auf beiden Seiten die Stände für Locomotivon und Wjigen 
anscli Hessen. Siininitliche Keparaturwerkstatträunje , welche ausser wenigen, wie 
TiscLlerei, Sattlerei etc., zweckmässig in die unteren Kftame der Gebäude gelegt 
werden, fäad notereinaoder und durch ein Glelraets mit den aoieerhalb Hegenden 
Gleiien in Verbindung sn bringen, wobei Drehscheiben, Schiebebtlbnen etc. an den 
Dnrscbneidnngspnnkten der GleiM vortbeilhaft verwandt werden können; die Länge 
der ScIiicbebUhncn und der Durchniesscr der Drehscheiben, welche in den I^conio- 
tiv-Jieiiiiralnrwerkstattriiumen zur Verwenduuf; koniuieu , werden nuMstentheiis uacli 
der Länge der Maschinen uhue Tender bemessen and dann gewöhnlich zu ü'^.U bis 
T^iO angenommen ; ansserdem sind noch besondere Gleise in die Hofiünme xnr Auf- 
siellang grosserer ReservestUcke, der RBder mit Achsen, fertiger Theile etc. m legen»). 
Ein Raum zur Aufbewahmng der Spritzen und ingehOrigen FenerlM^rKdien ist 
leicht zugänglich herzurichten 

L A. I) § iJedor Bahnhof ist mit den der Oortlichkeit entsprechenden 

Lösohgeräthen su vorsehen und sind diese an einem bestimmten sicheren Platze 
aufkubewahven. VorbandoBe Wasserleitanffen sind mit SoUauobsoliranben an Ter- 
seban.« 

Der Gesammtwerkstattbahnhof ist einzufricdifrcn. 

Sjiecielles Uber Werkstattanl.'igen ikx Ii niitzutheilen wllrde hier SU weit ftthren, 
nnd durfte im folgenden C'apitel ausreicbeud Erwähnung tiuden. 

LHeratnr. 

Ouscliler, Cb., Tnit£ prat. de l'entretien et do 1 exploitation des cheiuins de fer. Tome II. 
Pwis 1S65. 

§ 6. Das Effordernias an Beamten-Dienstwobnungmi richtet sich Torwiegend 

nach der grüH.seren oder f;cringeren Dichtigkeit der Bevfilkerung der Gegend, welche 
durch die liahnliuie durchselinitten wird, nnd werden auch hiernach die Princi- 
pien. n.K h welchen bei Anlage derselben zu verfahren ist, verscbiedeuartig anfzu- 
stcUeu sein. 

Die Babnra in sehwach bevölkerten Gegenden können Wohnungen nicht nnr 
fttr die niederen, sondern anch für die oberen Bahnbeamten erforderlieh machen; die 
Bahnverwaltungen in Deatschland haben grösstentheils mit wenigen Ausnahmen nnr 
Wohnungen fllr die ersterwähnte Classe der Beamten, welche zur Wahrnehmung des 
äusseren Dienstes fast ständig in Tliätii^keit sind, herzustellen nütliig gehabt, nnd 
zwar fllr die Bahnwärter, Weiehensteller, Balinmeister etc. Dienstwohnungen l\lr die 
oberen Beamten zu errichten wird in seltenen Fällen ein BedUrfuiss, jedoch bei dem 
öfteren Wechsel in der Person des Beamten, oft sweckmttssig sein; wo diesdben 
besonders gebaut werden müssen, kann man wohl ansseigewOhnliche dienstliehe oder 
loeale Verhältnisse als Grund annehmen. 

Die Fordeningen, web-be bei Aulage (iei;ufiirt>r Wttbnungen zu erfltllen sind, 
durften wegen ihrer Versebiedenartigkeit in Jt-dcin speeiellen Falle nnd wegen ihrer 
llcberein: linniiung mit bürgerlichen Wuhnungcu nicht weiter zu erörtern sein. 



Organ elc. V. Band [lb<i>j, p. 19. Mobile Dretim'h<'ilM; lur UäderiHiare vou A. Liodner. 

Vorträge in>pr Ingenieur- WiMeMohafleD an der polytechnisdien Skshide so Hatinover vom 
Bauratb A. v. Raven (BahnlfiiV bis TnJectanstaltonK Hannover l^r,> 

Die Schule des Eiseuliiibuwi-nen» von M. M. Freiherrn v. W<'b.*r, Infjenienr, K. S. Flnaoi- 
»Ui und Eisenbabn-Diitetor. 2. AuH. Leipzig. I8(i2. 3. AuÜ. von Dr. Ed. Schmitt 1873. 
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XIII. Gesammtanoudnung der Baiixhüfe. 56 t 

Die Wohnungen IHr BahnmeiBter, Bahnwärter etc. werden billiger hergMtellt, 
wenn man die Wohnnn{!;en /woicr mit ihren Anfsichtsstrecken aneinander grenzender 
Bahnmeister, Bahnwärter ete. in einem riel)äiide mit besonderen Eingiinfjen vcreini;:t, 
sogenannte Dop])elbäu8er baut: wenn es die ürtlicheu YerbältoiRse gestatten, so ist 
diesen Gebäuden ttm» Aeker- oder dartaDlaad befengeben. 

Dem Bahnmeister ist eine Stredce von 10 bis höchstens 15 Kilometer snsn- 
weisen; die lünge einor Bahnwürterstreelce richtet meh naeh den TerrainTeridUtnissen, 
sollte aber nieht Uber 1250—1500" aogenomnmi werden. 

In neuerer Zeit ist aueh auf deutschen Bahnen die zum Theil auf den franzö- 
siBcben, italicni.'^chrn und (»sfeneichist lien Bahnen Ublielie Einrichtnng , hei welcher 
die Bahnbewaclinn^ von der Halimintcrhaltuni; ^'ctronnt ist und die .Aufsicht Uber die 
Barrißren der >»ivcau-LiebergUuge etc. von Frauen versehen wird, eingeführt be- 
ziehvngswdse die vorhandene Einrichtung ftlr sweckmltssig befanden winden. 

Die itor die Bahnbeamten besonders sn errichtenden Wohngcbände nebst den 
xngehOrigen Wirthschaftsrftnmen sind den Gleisen, sowie den Betriebsanlagen ttber- 
haupt, nicht zu nahe zn legen nnd in Verbindung nnt Bahnhöfen, seitwärts auf ein- 
gezUunten Plätzen zu erbauen, damit jede Gemeinschaft mit dem Bahuverkehr aus- 
geschlossen wird : dcs;;lei( licn empficblt es sich, in die Kmpfanjjsj::;ebäude nur die 
unumgänglich nothwendigen Beamteuwobuuugen zu legen. Hierhin sind zu rechnen 
die WobnuDgeo fUr den BahnhoferoMtaiid nnd den Portier. 

Auf den Staticnen, «tf wdeh«i die Zige des Naehfs bldben, also ein Ueber- 
nachten des Zogpersonals statixniinden hat, werden snr Unterbringung des Letzteren, 
sofern nieht grössere, zur Aufnahme geeignete Ortscbaflen in der nächsten Nähe liegen, 
be.'^nndere Loeale nothwendig: die hicrftir zu errichtenden Gel>:iude bestehen aus 
einzelnen Zimmern, welche zur Aul'tialiuie \i>u —4 Personen bestimmt sind und 
besondere Eingänge vom Flur haben, ausserdem mit gemeiuscbaftlicber Küche, 
Waschräumen etc. zu versehen sind. 

§ 6. Vorarbeiten für die Bearbeitung der Bahnhofsprojeete ete. — Haben 
die Ennitteinngen Uber die Verliehrsbedttrfnisse tiner Gegend oder die Betriebsanfor- 
demngen die Lage eines Bahnhofes im Allgemeinen bestimmt, so ist zur Aufstellnng 

und Bearbeitung des Projccts zunächst eine specielle Terrainaufnahme in grösserer 
Ausdehnung, einschliesslich der in der Nälie ^'elet;cnen Strassen, Wege aller Art, 
VVasserläufe, Gebäu liebkeiten etc. erforderlich , hicrnacli sind die vorhandenen üübeu- 
unterschiede einzunivelliren und in den anfgenommenen äituationsplau entweder die 
einxelnoi HOliensahimi einznsehreiben oder Horizontalen in Hahenabetitnden vcm 1 
zu 1 Meter nnd weniger hta ebengestaltetem Terrain oder von 5 in 5 Meter bei 
gebirgiger Terraingestaltong einzuzeichnen; ttberiianpt die Höhendifferenzen je naeh 
den stärker oder schwächer vorkonunenden Erhebungen des Terrains zu wählen. In 
diesen Situationsplan ist die (4esaniuitbahnh(»t'slläclie mit ihren äussersten (irenzen 
einschliesslich der Auf- und Abtragsböschungen, allen Nebcnanlagcn , Correctio- 
nen ete. einsntragen, heziebentUeh an projectiren nnd die Horisontalcnrve, welche 
das Bahnhofeplannm mit dem Terrain bildet, etwas sttrker sn markiien. 

Die Bodenbesohalfenheit des Untergrundes ist in ausreichender Tiefe durch 
Schürfungen oder Bohrveninche genau SU ermitteln, die eAaltemm Besnltate sind so- 
dann in Verticalprojectionen einzutragen . in welchen ausserdem noch die lirx-b^ten 
Stände des Grund , bezieliciitlicli Hochwassers, sowie etwa vcirliandenc Quellen, 
wasserführende Öchicbteu, überhaupt alle Punkte, welche auf die Constructiou, iialt- 

Digitized by Google 



662 



W. Stbeckbkt. 



hurkcit ctc der auf dein Bahuliot'e zu errichtenden Anlügen von EinfloM sein könn- 
ten, eutliaiteu sein mUsseii. 

Nach dem au%e8(ellten Prograuuu, welches die fttr den Verkehr and den 
Betrieb erforderliohen Anlagen in allen Einselnheiten an entihalten hat, wird das 

Bidinhofsproject onter BerUcksichti^Min^' der geeignetsten und günstigsten Stellnng der 
Gcbllulichkeiten . he/Uglicli der Fundamentirunj^cn und dcK Baugrundes, et\v:i im 
Maasssfal» 1: HlO<» oder I 1500 entworfen. Der bicrftir aiifjereitii^te Plan, w* U lit-r 
als eiur Ski/ze zu lii tracliten ist, hat alle erforderiicben Anlagen zu eutliaiteu, wobei 
jeducb (iic (iebäuliebkeiten nur iu üturissen der GruDdrissform und die Gleise ete. 
mit einfachen Linien daranstellen sind. Hiernaefa ist ein detaillirter Plan etwa im 
Maassstab von 1 : 500 MUtafertigen, in welehem die Gebäulichkeiten aller Art mit 
speciclleiii (Jnindriss des Parte rrc^M scIiosses. die Gleise mit doppelten oder eiufachen 
stark inarkirten Linien, die Wiiduii mit ihren Nei;;ungeu, Winkeln, Kadieu etc., 
dii' Wasserleituiip'n nebst Wasscrkrahuen , die Löschgrubcn, die Drehscheiben, 
iSehiebebUhnen, iiauipen, Ceutesinialwaagen, Krahue etc.. die Perruos, die Eutwässe- 
rnngseaniUe und ihre Absweiguugen, die und Gorreotionen derselben, die Vor-, 
Lager- n. s. w. Pifttce, etwaige Gartenanlagen, Bnmnen ete., Einfriedigungen etc., 
DistanspfXhIe, die optischen Signalmnstc. sowie die Auf- und Abtragsböschnngen etc. 
genau und zur besseren und leiehtcren I ebcrsiclitlichkeit der Anordnung; in ver- 
seliiedoiieu i'arbeu einzutragen sind. Mau wählt hierlUr gewübulicb folgeudu Dar- 
»tcliungsweise: 

Die Qesanmtbahnbofrflllohe matt rOthliefagelb; die StraMen, Wege, Perrona, 
LagerptiUce, Hof der Wirthschaftsanlagen etc. je nach der Art deren Herstellnng, ob 
dieselben gepflastert, chaut^sirt oder bekiesst sind, entweder dureh Neutraitinte oder 

eine gelbe '};eb. Ocker Farbe; die riiifassiiii^^sTiiauern der (Jebiiude mit schwarzer 
Tusehc und die inneren Uauuie (h'rsi'll)t'u inattkaruiiuroth , die Wasserleituti^^en mit 
blau puuktirten, die Canille, Entwäisscrungeu in schwachroth puuktirten Linien; die 
Gleise in dnnkelbhiuen oder anch wohl in zinnoberrotiien Lonien, die Drehaeheiben 
in mattgelben nnd etwaige Anlagen, wie Rasenplitze, Buschwerke etc., femer die 
Auf- und Abtragslxisi liuuf^eu mit niattgrüncr Farbe. 

Die dnrehgeheuden oder Haupt;j;lei8e sind unterRcbiedlich von den Ubrif^en 
fib^isen in stärkeren Linien darzustellen. Die Bezeiehnun^^ der verscbieelenen (ie- 
büulieiikeiten und Anlagen ist iu deren Ilori/ontalprojeetiou einzuschreiben und sämnit- 
licbe Weicbeu siod in fortlaufenden Zahlen zu nummeriren. Bw sehr ansgedehnten 
Bahnhofsanlagen unterscheidet man wohl auch durch Farben die Gruppe der GtltM- 
nnd ICangirgltise , sowie auch der Personen- nnd Betriebe- besiehungsweiie Werk- 
stttttengleise. 

Die unter der riauumsfliU lie liegenden .\nlagen . Canäle. Hobrenleitungen, 
Zugänge. Wege, Durehlassc etc. sind in punktirteu Liuien dar/.ustellen. 

Die Bahuachse sowohl wie auch die Zahlen für die IStationiruug — Läugen- 
messung — sind mit »nnoberrother Farbe ausxudrttcken. 

Auf jedem Sitnationsplane sind ausserdem die Gefilllwechsel des Bahnpla- 
iniins. die Längen der Horiiontalen, sowie der geraden und gekrümmten Thcilc des 
lialiuliofes. t'crner die Längen und NeigungsverbältiiiKse der Zufuhrwege, der Lager- 
plätze etc. eiu/.ustliicihen und ilie Noniliuie einzuzeicliueu. Die letzterwähnte Ein- 
zeichuuug ist ucbcni>ei auch t'Ur die Beschreibung der Aulageu des Bahnhofes zweck- 
müssig. 

Die Gleiskreusungen, Weiehen ete. sind in grosserem Kaassstabe, etwa 1 : 25 
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der wahren Grösse mit Kiuschrcihung der Ilüdicn, der Winkel, der Neigungsverhält- 
nisse der ilerzstUrke, der Zuugeu- und ZwiricheuäuLieuenlängen, sowie aller zar 
CoBttmetion and Lcguug denelben erfindnliflkeB Mmiaaa bd^ betoBderai FliiMB dai^ 
BOBtellao. 

Die Ptofile der Sehieneo and die Verbiadnageii' deneUwn ia ilireB dozebMa 
Theilon, als LaKchcn, Untcriagsplatlen, Bolzen, NXgel eto. sind in natttrlicher OrOaae 

mit EitiBcbreibun^ aller Dimensionen zu zeichnen. 

§ 7. Aurst^^lhiiii; der KoHtennnHeliiil|B:e ek. — Die Beschaffung des Grund 
nnd Botlens, die llerstollnn^ (Ick Baimhofsplanunis und der zu demselben führenden 
Wegaulugen, die EutwiisstMiuig des Uutergruudeü , sowie besondere Befestigungen 
der Auf- nod Abtragsböschungeii dee Belnilioiee werden gewOlinlieli bei der Venu- 
aehlegBiig des Granderwerbe, der Erdarbeitoii, der Befettignngen, der EkitwSMenuigen 
(DaroldiBBe ele.) der OeeammUMliBlime mit in Reelmnng gebraeht 

Fdr die eigentliche Bahnhofsanlage tind «milchst in Teranschlagen : 
I Die BegoUniDg des BahohofiBplannins, dessen Entwissening, Einfriedi- 
gung etc. 
Die Herstellung 

2. des Empfangsgebiodes mit den Bxpeditionsribimen , des Pemms and 
dessen UeberdedLnng, besiehentlieh ttberdecktw Hallen. 

3. des Loconiotivschuppens nebst Wasserstatiunsaulagen, der Brnnnen, Wasser- 

Idtangen, Wasserkrahne, Cokessehuppen, Feuerlösch- und lliinigungsgrubcii etc. 

4. des GüterHchu])|)ens und der Lade-, beziehentlich ümladerampe, der 
Brilekenwaage nebst lläuscbeu etc. 

5. des Wagenchappens. 

6. der Wirthschaftsgebllnde, der Abtritte, Stallongen etc. 

7. der Drehscheiben, Sebiebebtthnen mit und ohne versenkte Gleise etc. 

8. der T'flasterung und CbaiuMiniBg des Babnholsplannms, der LagerpUltae etc. 

0. der Bewehrungen. l*flanznngen etc. 

10. der Werkstattaiilagcn. 

Der Oberbau \»t eiu8cbliesslicb der Beschattung und Leguug der Hatmialien 
etwa wie folgt in Anschlag zu bringen: 

1. Beschaffung und Einbringung des Bettuugsmaterials nehek Herstellung der 
sar Trockenlegung derselben wforderttohen SiekereairiUe eto. 

2. I.iegnng des Oberfaanes nebst allen dazu gehlirigeu Arbeiten. 
BeschalAuig, Transport und ZabereituDg (Imprügniren, Abhobeln ete.) der - 

Schwellen. 

4. BeschaÜ'ung und Transport der Schienen. 

5. Beschafi'uug und Transport der Is'ägel, Schrauben, Uuterlaggplatten, La- 
sehen ete. 

6. Besehaffnng und Transport der Weiohen, einsehliesslieh aller EOgehSrigea 
Theile (mit Ausnahme des sehen berechneten Oberbanes) ete. 

7. Unterhaltung des Oberbaues dir eine bestimmte Zeitdauer. 

Ftir die Signale dürfte sich folgende Veranschlsigungswcise cmi)fchlen: 

1. KlektriRche Telegraphen mit Zubehör (einschliesslich der Läutewerke^. 

2. Optische Telegraphen, z. B. Perron-, Bahnhofs-, Abschlnss- etc. Tele- 
graphen, Centralsignal-Apparat etc. 

3. Das« gehörige WSrterbaden, Wirterfaltaisehen, Weiehenstellerbnden etc. 
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4. AbtbeiluQgszeioben , Nutnuiersteine, Gradieuteuzciger, DiHt^uzpfähle etc., 
soweit dieaelben anf dem Babnhoftplateaa sar Aofttellnng gelangen.»'] 

Die einzelnen Pontionen der angefthrten VeraDSoiilagnngBweiM rind je nach 
der SpecifieiniDg der AnBohlHge in verMliied«ie Unterabtheilnogen za Aetten. 

Die im die Anaeilläge cinzaKCtzenden Preise sind in den verschiedenen Gegen- 
den auch wesentlieli verscliiedi n ; die Molir/abl derselben, z. Ii. Arbeitelöbne, Trans- 
porte etc., wird sich nach den Lolinsiitzen (K r betreffenden (^Icgend berechnen, wäh- 
rend einzelne Materialien, beziehentlich Fabrikate, /. H. die au8 Eiüen herzustellenden 
Gegenstände, fast Mbemll, wenigstens amrithemd, zu gleichen Preiaen venuiBchlagt 
werden können. 

f 8. AiiordBiiig der kldnereii Stattones (ZwiMlieiiatatiineB und Hatto- 
steilen). — Die .\nordnang derselben wird durch das VerkehrsfiedUrfiiiss der von 
der Bahnlinie durchsebnittenen Gejrend und durch die Betriebserfnrdcriiissc hrstinnnt; 
in den meisten Fallen lassen sich beide vereinigen, so dass besoiulcrc Stationen für 
das eine uder das andere nicht anzulegen sind: jedoch sind für Bahnlinien in un- 
cnltinrten and in Oebirgsgcgendcn nicht selten besondere Anlagen fttr die Betrieba- 
erfwdenmwe nothwwdig. 

Die teehniseben Verdnbamngen Itestimmen hierttlier: 

1. A. b. § öft. »Ton den Bwiaohan-BalinliöfiMi eoUen die folgendeii vier 
Bedingangea erfüllt werden: 

ft. dass Züge dieselben, ohne anaahalten, mit Sioherlieit durolifftliren 

können ; 

b. dass Zuge nie unnöthig Auswoichciurven befahren; 

o. daBaSfiss* welohe eloh begegnen, einander alcdier anawal<dien können; 

d. daia Sflge möi^dhat wenige Weiidien Z9gm die Spttae beflshren.« 

Obgleich die vorangeftlhrten Bedingongen nur bei doppelgleisigen Bahnen voll- 
atSndig erfüllt werden köuneu. so wird doeb auch bei eingleisigen Bahnen eine 
grossere Sicherheit fllr den Betrieb erreicht, sobald die Anordnung getroffen wird, 
dass beim Kreuzen nur die ZUge der einen Kicbtong die Ausweichungen und die 



^) AnloituiiK sum VeranBchln^en der Eisenbahnen nebst Preisenaittelangen zur Fettstol- 
luug (ter Baukosten von F. Plessner. 2. Aufl. Berlin 1%6. 

**} BesUglich des letzten Theiles des | 55 sei hier noch der auf der Conferens der Tscb- 
niker des Vereins deutscher EifleDbeliB'Verwaltniigeii sn MUncheo im Jslue 18S8 beantirorteten 
Frage Erwähnung gethau. 

Ist es empfehlemwerth , auf den ZwtsdieobshnhOfeii der voilliiiig nur mit eiMn Oleis 
herzustcllcnilcn Riiliiioii ilif rjh'isc sofurt jraiiz . \v\v fiir zwoigleiftif^e I'hIhmh cinzurichtei» und, zur 
Vermeidung dca F&hreoä gegen die spitze, die Züge einer Hiclituug vou dem geraden durebgeheu- 
den HaoptglelB anf das absweigende Nebenglets übeifehen s« ImndT 

Bo8chlu8K. In diesem .^inne und unter diesen Voraussetxungen werden auch die Be- 
antwortungen der Fragen aufzufassen sein, nach welchen die grossere Zahl der Eisenbahnverwal- 
tungen empfehlen , auf den Zwischenbahubüfen der vorläufig nur mit einem Gleis herzustellenden 
Bahnen die Gleise sofort wie für zweigleisige Bahnen einzurichten. Ausserdem entscheidet sieh 
die Melirzrihl der sicli iihcr den zweiten Thcil <\<-t Vrii'^i' illterliaiipt bestiiiiiiit aiiädriickenden Eiscn- 
balinverwaltuugen dafür, dass die ZUge der einen Uicbtuug regeluiäasig uul daü zweite Hanptgleis 
übergehen aoHen nnd dam die GteiMalMgen so einsorichtm seien , dMS ein Busiren der ZUge 
niiitrlifli winl. ohne da8.s ein Riiekstnssen des einen Zupes in «las durchlaufende HauiitL'li i^< tiöthig 
ist, wdU'i dann allerdings ein Fahren gegen wenigstens eine Weicbenapitze fiir die Züge jeder 
Biehtuog nicht umgangen werden Icson. Bei der qriiteren AasfDbraoK des sweiten GMaes wird 
avoh nur eine WeichenTwIegwig Tocranehniea s^. 
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ZUge der auderen stets dm geraden Ötraog — das scblaDkgezogenc Gleis — dorch- 
fabren. Letztere Anordoung ist besonders fkir die Fahrt derjenigen Züge sn em- 
pfehlen, welche die Statimi, ohne ttoohalten, dmchfahren. 

I. A. b. § 56. »EwlMhen-Baliahfilto avtaatten aiiMar den beiden Htopt- 

fHUbwii mindestens noch ein drittes und den Raum für oin viertes Gleis.« 

»Für k leiner o Zwiaohen-Bahntiöfe und Haltestellen können anoh besohrink- 
tera Anlagen genügen.« 

Haben die ZwischensUitiunen einen regen Verkehr, so ist auf eine Trennung 
der Gleise flir den Personen- und den GUterverliebr uiüglicbst Bedacht zu nehmen. 
Das Empfangggebände nnd der Gllterscbuppen sind anf die Sdte der dnrehgehenden 
Gleise SQ legen, von weldier der denselben ralHestende Hanpüeealverkehr sn er- 
warten st^, nnd wird diejenige Anln^^e die zweeknässigHte sein, bei welcher sowohl 
der l'ersonen- als auch der Güterverkehr auf einer und derselben Seite liefjen : eine 
l lebersehreitung der Gleise seitens des Stationsi)ersoiials ete. wird hierbei vermieden 
und die Abfertigung der Personeu und Guter kann durch weniger Personal, auf 
kldneren Stationen nogar die Billetansgabe nnd Gllterexpedition dnreh einen Beamten 
gesehehen. 

Der Balmhofsanlage ist in diesem Falle eine ausrciehende Linge zu geben, 
welche nach der Achszahl der Personen- und Güterzüge /u bemessen ist. Das Em- 
pfanjrsgebände ist dann zweekniUssip: nahe einem Ende des Hahnhofes und von dem- 
selben so weit entfernt zu legeu, dass ein vor deiu Perron haltender Persoueu^ug die 
Bahnhoftgraase aieht mehr flbenehtdlet. 

Die einfaehste Anlage eines Haltepunktes fir den Personenverkebr ist die- 
jenige, bei welcher nur die beiden dnrdigdienden Gleise vorhanden und zu 
deren Süsseren entjrefrengcsetsten Seiten Perrons anfjelefjt sin<l Hiernach ist die An- 
lapre zu erwähnen, bei welcher die beiden durehgehendcn (rieise nicht in der Ent- 
fernuug der Gleise der freien Bahn auseinander liegen, sondern der Länge der Züge 
nnd der für die Stationen rorgeschriebenen Gleisentferuungen entspredieiid, von Mitte 
sn lütte etwa 6^,0 ansdnander an rücken sipd, damit [der grosser» Zisoheoranm 
noeh die Anlage eines Perrons gestattet. (Fig. i.) i 



Fig. l.fl 




lieber die Entfernung der Gldse enthalten die tecbnisehen Vereinbamngen 
folgende Bestimmnng: 

I A. )). H2. Als geringste Entfernung der Qleiae ▼on lOtke in Kitte 
werden auf Bahnhöfen 4'", 500 als wünschenswerth erkannt.' 

»Für Hauptgleiso , awischen denen Porron« anzulegen sind, ist eine Ent- 
fernung von mindestens 6"* von Mitte au Mute au empfelüen. Für kleinere Bahn- 
höfe nnd HaUesteilsn ist ItieffOr als geringstes Kaass 6" mi]lssig.t 

Bei Anlage eines Hittelperrons wird das Ein- nnd Aussteigen der Passagiere 
fllr den Zug der einen Biefatnng vom Hanp^erron nnd des Zages der entgegen- 
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gesetetMi Biditniig von Bfitttlpenon ans, ttettfindai, alw ein UebenehfeiteB der 
GkiM vorkommen. — Diese AnordnoBg ist bei den Bahnhoftealagen der dentoeben 

Eisenbahnen vietfiMsh angewandt; vienn ein Ueberschreiten der Gleise auoh nicht als 
zweckoiässig angesehen werden kann, ist es doch nach den GrimdsOgen der 
technischen Xcrcinharutigcu ntattliait. denn 1. A. h § TiT licstinintt; 

uJJie Axüage der Bahuhofo in der Art, daes Qleiae von den Beisenden 
übwnMduitlen weffden, int mliMic« da dienen UebeMObrnilea bei 
haltenden Bfigeii ohne GelUir ist« 
Eine andere Anordnung ist dil^j^'^Se, bei welcher die beiden dwchgehenden 
Gleise ohne besondere (Jleiserweitcrung nur in der l'llr die Hahnhöfe vorgeschriebenen 
geringsten Gleiseutferuung voneinander liegen und aut" der entgegengesetzten Seite 
des zweiten <ileiseK ein l'crruu, nicht bclten in Verbindung mit einer ilalle zuui 
Ein- lud Aussteigen event. blos sum Aussteigen augelegt wird. (Eine auf den fran- 
aOsischen Bahnen gebriiuliliebe Anordnang.) (Siebe Flg. 2.) 

Fig. j. 



Das Stationsgebäude ist bei beiden Anlagen nahe dem Zufubrwege zu legen. 

Eine dritte Anordnung wird dadurch herbeigeführt, dass eine Verbindung zwi- 
sebee dm Stationsgebftnde und dem Perron der entgcgengeseMen CHeisssito aÜMst 
eiaer Uebeffaritduuig oder Untorftbruig hergestellt wird. Hierbei ist eine Uebec^ 

Bchreitnng der Gleise iih Mivean vollständig vermieden und auf der dem Stations- 
gebäude gegenüberliegenden Seite gewöhnlich flir die Reisenden eine besondere 
Einstcigehalle auf ilem Perron angelegt: auf den cnglisehen Hahnen ist diese An- 
ordnung vielfach ausgeführt und gestattet die mannigfachsten (jombinationen zwischen 
der Lage des Stationsgebäudes, dem gegeuttberliegeudeu Perron nnd den Gleisen. 

Eänfaehe StaCionsanlagen sowdil fUr den FerMHien- als auch fllr den OHter- 
verkebr können auch in der Weise hen^tellt werden, dass zu jeder Seite der Hanpt- 
gleise ein todt laufendes Gldssttlek zur Aufnahme zu Uberholeuder Züge oder zur 
Aufstellung einzelner leerer, sowie auch su enfc- oder zu beladender Wagen abge- 
zweigt wird. (Fig. 3.) 



Fig. 3. 




«, « HauptgldM, k, i slnweigwide Ausweis oder Ueberbolttogai^eiM. 



Derartige Ausweiche- oder Ueberholnngsstationea sind bei vurgc- 
sebriebener Dauer der Zaglntorvallen auf UbigereB and anhaltend stsik geneigtoo 
Bahnstrecken, ohne besondere Einlegnng einer HoriaontslsD sweeknissig antnlegeD; 
anr die ahgesweigten GleisstBcke liad akMlanB horiiontal sa legen. 



Xm. ORSAlUITaKMDlICHQ DBB BaHNHOfE. 



Die durcbgehcuilen ZUge tahreu hierbei nicht gegen die Weicbenspitze , and 
dftg ZurttekdrUcken der za Uberholenden ZUge gegen die WeiobeuBpitae in der An- 
Steigung sowohl ato in der Neigung kann alt gefahrfoiingend nicht angOBehen werden. 

Fttr den Güterverkehr ist auf den kleineren Stationen diejenige Anordnung die 
einfachste, bei welcher die an beiden >Seiteu der durchgehenden Gleise liegenden 
GUterverkehrsgIcixe der Art mit deiiscllieii verbunden sind, dass die zuriickbleibeiKk n 
Wagen dnreli die MaKcbine l)eziehentlich den Zug in die Ncl)englei8e gesch«l>cn und 
auf deuaelben Wege die %u betorderudeu Wagen dem Zuge zugetheilt werden. Zum 
Uebenetsen der Wagen ans einer Zogriehtong in die andere ist eine Verbindung 
der beiden Haup^leise notbwendig. Das Ueberfllhren der Wagen ans den Neben- 
gleisen der einen Seite in diejenigen der anderen, kann bei diest-r Anordnung während 
der Kreuzungs/eit zweier Zil^'c nicht durch die Zugmaschine bewirkt werden, sondern 
es sind hierzu besondere Arbeitskräfte erforderlich. (Fig. 4.) 

Fig. 4. 



— : i — • 

• a Hanptglelie. Ollt«rv«fkehisl«lM. 

Liegt der Güterverkehr auf einer Seite der Haaptgtoise und derselben Seite 
des Empfan^sgebändes hu ist die Verbindun;; des äusseren durchstehenden (ileises 
mit den (»Uterverkehr^'leiKen zweckmässig durch eine Kn u/nnir des anderen Haupt- 
gleises eveut. wenn au dieser Stelle eine Verbindung der beiden iiauptgleise erforder- 
lieh sein sollte, mit diesem selbst dnreh die Aairandnng einer sogenmmlen halben 
englisehen Weiche heisQSlelleo. (Siehe Fig. 6.) 

Fig. 6. 



I 



A Empfimg^gebiud«. B OOtenohappen. 

Bei dieser Anordnung wird das Fahren der Ztige gegen die Spitzen der Wei- 
chen ▼ollstlndig Termieden; ^) denn das langsame Bewegen des nrlleksetsenden Zages 

gegen die Spitze der halben englischen Weiche, welche zur Verbindung der beiden 
llaiipti^Ieise mit der Kreuzung vereinigt ist, kann nicht als betriebsgefUhrlich befrachtet 
wcrdcii ; diese Anordnung' kann auch ftlr ilie V^erbindung des Ueberholunfis^leises 
mit den Hauptgleiseu in nachstehender Skizze empfohlen werden. Der zu Überholende 
Zog wird himhei in ein nebenliegeBdes GMs iwmekgeselmheB. (Siehe Fig. 6.) 



"*! WtMhciihlatt lies P.crliner Architecten- ViTcins licutschc Raiizeitiin)?) Nr. 2' 

UebiT Sii-lieruug voq Uiacnbaliuzilgcn , welche bei AuswcictiuuKun K^>gen die Spitse der Weivhcu- 
rang« fidven, * 
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Soll ein Zurltckschiebeu der Zllge in das nebenliegende Gleis nicht stattfinden. 
BO ist das reberlioluugsgleis nur durch einfache Weichen an das zunäclistgelegenc 
Uauptgteis anzuscb Hessen , wobei alsdauu der Zag der einen Richtung gegen die 
Spilse der Weiche fidiren man. — Die Gefiüir des Führens gegen die Weichenapitie 
kann vermindert werden dnreh Anwendnng einer Weichenconstroction , bei welcher 
die Weiche in der Ilanptfahrrichtnng stets offen steht nnd das Ilnistcllen der Weidic 
für das Nebengleis durch eine besondere Vorrichtung bewirkt werden jiiuss lu 
diesem Capitcl wird für alle Gleisvcrbindungen die Annahme zu Grunde gelegt, dase 
die ZUgo rechts ausweichen. 

Das Baiiti|)olizd-Ke}rlement ftir die Eifienbabnen Dentscblandg vom 1. Januar 1S75 
veröffentlicht in Nr. 2 des ( 'entralblattcs filr da« deutKchü fteich vom 8. Januar ISlb be- 
stimmt im ^ 2t : >'Aiif doppelgleisigen HHliii8trc<-keii sollen die Zflge das in 
ihrer KicbtuDg recht» liegende Glei» befahren.« 

Besieht neh diese Bestimmaog in ihrer allgeneineD Passung auch auf die Lage der 
(Mrinc auf Ralinliöfen . ho .sind doch zunfichst mir die (ih i.-ic auf freier Kahn \ erst.iuden. 
lieebts wird gefabreu auf den norddeutächeu Eit-eobabnen mit Ausnabme der Strecke von 
Altona bis ftondsburg, der alten Leipzig-Dresdner Eisenbahn sowie der Balmstreoken 
Coswig-Meissen, auf den holländi.^olien. .><chwediscben, einigen Bahnen Nordamerikas u. s. w.. 
links dagegen auf den süddeutschen Bahnen, ausgenommen derjenigen Wtirttembecgs und 
Hessens, auf den iwterreichisehen . ifalienisrhen , franziisisehen und (heilweise auf den eng- 
lischen Bahnen. Anf den Elsa.s.siothringi^cheu Kinenbahnen wird aliniahlieh das Linksfahren 
besfciti^'t, sn da.s.H jetzt nur noch ;iuf wenigen Strecken links gefahren wird, letzteres findet 
auch noch statt auf den an die belgischen Hahnen anschliessenden deutschen Mnhnstrccken. 

Für iileinere ätationeu und lialtesteileu enipüehlt es sich, das .Stationsgebäude^^) 
mit dem Gtttenehnppen der Art znsammenhttngend sn bauen und dem Lietzteren eine 
solche Lage xn geben, daai swisdien demselben nnd dem Perron noch ein Gleis 

gelegt werden kann, nm eine direete Um- and l'eberladnng vom Fbrron und Schuppen 

aus bewirken zu können; die Verladerampe wird dann /.wcckmUssig mit dem Güter- 
schuppen in Vcrhiinlnng angeordnet, oder an das Ende des verlängerten todtlaufcu- 
den GUtcrverkehrgleises gelegt. ^Siehe nachätcbeude Fig. 7.) 



Flg. 7. 




A fimpiaagsgebäude. B GUterschuppeD. C Rampe. 



Diese Anordnnng empfiehlt sich flir Bahnhofe der BahnHnien, nnf welchen 
gemischte Zllge fldiran, d. h. Zige ndt Personen- nnd Gttterbeflirderung 

Zwischenstationen von mittlwer GrOssc erhalten ein Htationsgebäude, welches 
die Warte- und KxpeditionsrUume entliiilt, sodann besondere zweckmässig und nahe 
dem Perron gelegene .Mdrittsanlagen, einen GUtcrraunj und Verladcrumpe, sowie, je 
nachdem auf der Station Maschinenwechsel oder nur Wassereinnahme stattfinden soll, 
einen Locomotivsohnppen , eine WasserstationBanlage mit Wasserkrahnen nnd zuge- 
hörigen LOseh- und Beinignngsgmben : sodass ausser den durchgehenden und llebcr- 
hoiungs-, beziehentlieh Keserveglcisen, ein oder mehrere i)arnllel zueinander nnd zum 
GHterraum liegende Gleise, za welchen Letzteren, je nach der Grösse des Güterver- 



^ Zeitschrift für Bauwesen. Bvriiu. Jsihrgaug 1 Sü5, p. 323. Empfangsgebäuilc aul Ki:>cQ- 
bahtt-Zwisdienstatk»Den. 
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kelirs, eiuigc kihvAMe Gleite v.mn Aut'stelleu vou Wagea, eTCnt. zum ZiiäammeaBteUea 
und TheileD der Züge erfordcrlieti werden kUnueu. 

Die Rampe zum Vwladen von Vieh, Wagen ete. iet an ein absweigendes Gleis 
nahe dem Otttemumi sa legen, event. mit demeelben m verbbden. Dieeelbe ist, 
sofern nicht eine baldige VergKtsseiung der Balmbofsanlage in Aussiebt steht, nicbt 
von Holz, sondern sofort massiT, ans Mauerwerk berzostellen and mit Steinseblag 
etc. zu Uberdecken. 

Dem Perron »olcber Stationen int eine Länge vou 12.')— HiU'" zu geben; aaf 
nnbedentenden Stationen wird derselbe häutig ohne Einfassungsmanem und Deek- 
platten, nur ans Boden hergestellt oder er erhxlt Holxeinfitssnng nnd Kiesbedecknng; 

auf frequenteren Stationen hingegen wird derselbe gemauert und zwar dessen vor- 
dere Üecktiäehe, nach dein Xorinalpnitil des lieiiten K:uuii('>< iimerliall) der Dimen- 
sionen von it"',2:{() oder o"',;is(i llher Schienenobcrkaute und dem eutsprccliend bis 
r",140 bezw. r".:Wo von der (ileismitte entl'erut, iiugeuonimeu , der Ol»crtiiicbe des- 
selben eine Neigung gewöhnlich von 1 : 3U (33,3""") gegeben, und dieselbe entweder 
bekiest, gepflastert oder mit Asphalt, Platten, äehiefer ete. belegt. — In holsreidien 
nnd steinanuen Gegenden wendet man auch wohl bei Holzeinfassnng des Perrons 
Holzpflaster Kothkiefern- oder EiehenbolzwUrfel, znr Bedeckung an. 

I clxM dir llrihenanlage des Perrons ?ergl. die im XVll. Cap. §3 mitgetheilten 
technij'rlifu \ i rt ins-Hestinunungen. 

Aul den Stationen, auf welchen die Zugmaschinen mit Wasser zu ver»elieu 
sind, wird gewOhnlieh nahe dem Wasserkrahne in 4 bis hfiehstens 6" Entfemong 
von demselben eine LBsehgmbe in das betreflfende Hanptgleis gelegt. Anf vielen 
Bahnen vermeidet mau die Anlage von LOsehgmbeu in Hauptglcisen, welche, wenn 
sie nach dem (»ebraucli niclif sofnrt wieder zugedeckt werden, gefahrbringend fUr 
das H:ilin|M-r.><onal sin<l, dailun-li . da.ss man die betreUeude Stelle zwischen den 
Hauptgieisen ptlastert oder mit Platten bedeckt. 

Am Anfang nnd Ende eine.s jeden Bahnhofes ist sin Abspermngssignal auf- 
snstellen, welehes entweder dnreh einen anf dem Perron anfgestellten Telegraphen- 
msist mlcr auf mechaniseben oder elektrischem Wege das Signal erliiUt, das» die 
Fahrgleise des lialinliofes frei sind und der ankonniK iide Zug einfahren darf. § K». 
Absatz I des Bahn- l'ol.-K«'^;! silneiht vor Auf denjeiii^ren Stationen, auf welchen 
eine Verbindung des Wärterposteus am iiahnhofs-Abschlusstelegraphen mit der 
Station dnrch elektrische Biockapp:irate oder Sprechapparate oder anf irgend einem 
anderen meehaniscben oder elektrisehen Wege nieht besteht, sind von dem dienst- 
thnenden Stationsbeamteu ftlr die Einfahrt der Züge optische Signale am Telegraphen- 
Minst zn geben.« In der Signal-Ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands vom 
4. Januar 1875 sind unter II. b. M und l.'^» die am Bahuhofs-Absehlusstele- 
graphen und dessen Vorsignal zu gebenden optischen Siguale vorgeschrieben. Ausser- 
dem bestimmen die technischen Vereinbarungen: 

I. D. § SIS. «Dar Jadsamallg» Staad der in Hauptgleissn lieconden Wei- 
<dwnt sowie der bewegUOfaeii BrUdken, s<dl dnroh «in mit der Welolie map. der 
Brfleke selbst in Verbindung stehendes Signal kenntlich (emacht werden. Diese 
Signale sollen durch die BowegunR der Woiohenzungon rosp. dor Brücke gestellt 
werden und ist es wünschonsworth, dass dieselben bei Tag und Nacht von gleicher 
Form und Farbe seien; fiir Weichen ist nicht »rothw zu wählen. Bei Weichen, 
wslotae- nieht an BahahSfen g^firen, sowie bei bewegU^ien BrflU^n, soll aoaser 
diesem Sicnal noob ein so weit vorgesobobenea Haltesignal aagebnMdit ssla, dasa 
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es dem Locomotivführor unter allen Umständen möglich wird, den Zug nooh vor 
der Weiche resp. der Brücke sum Stillstand bringen zu können.» 

»Ks empfiehlt aioh, die Stellvorrichtimg des vorgeschriebenen Haltesignslfl 
■o mtt dar Btelfvonriolitaas der Wekdien, reip. dmr BrtUkeii in Terbindaiig ni 
bringen, d«M «n dem HUteeignBl diw Signal fBr freie Waiut nnr dann gegeben 
werden kann, wenn die Weiche ro8p. Brücke für das Pahrglois Richer eingestellt 
ist Bei einer derartigen Verbindung der Weichen mit den EinfnhrtHignalen sind 
besondere Weichensignalo, welche durch die Bewegung der Weichenxungen ge- 
stellt werden, nicht erforderlich.« 

Am Zasammenftthrnngspnokte TenebfedBiier in den Bahnhof eimnflndender Bahn- 
linien in gemeinichaftlicbe Hanptgleiae ist lur Hicherang des Betriebea fUr jede 
lialinlinie ein Itcsondcrer Bahnhoft-AbfltihhsBtelegraph mit zii«;eh»rigein Vorsignal, 
letzteres in OdO his 100(1" Entfernnn*r von erstorcni. nnf/tistellcn, dessen iiieolianische 
N'orriclituiiir mit dem Hcwcjrun,:rsnieeli:inisniiis der Weiclic in rehereiiistiiiiniiin;: — 
iVeie Fahrt oder Halt — dem eiiitidircuden Zug ausdrückt und die WeiclieustelluDg 
von der richtigen SignalsteUiing in der Weite iAhäugig macht , dass die Weiche 
nicht eher fahrbar flir eine Richtung gestellt werden kann, bis snerat am Signal 
Halt ftlr die andere Richtung gegeben ist. 

Die Wcicheiistellerhudcn stellt man zumeist der Lage der Kiii^angswoicben 
entspreeliend. auf kleinen Stationen w<dd stets an die Enden des Halmliotes. Iet/terc9 
geHcbielit aucii deshall), um zugleich eine Bewachung der Bahustroeke oder etwa 
nahe liegender MiveanObcrgängc vom Standpunkt des Weichenstellers ans zu ermög- 
lichen. Die Lage dieser Baden darf die Uebersieht Sber die Gleise vom Perron ans 
nicht beeiutritcbtigeii. Wird ein Bahnhof durch einen Niveanitbergang begrenzt, so 
empfiehlt es sich, die näehstgelegenen Weichen der Haupt- nnd Nebengleiae minderten» 
rot 20'° vou demsellten enffenit zu legen, damit ein reberflllircn der Masehine oder 
einzelner Wagen aus einem Gleise in das andere »tatttiuden kann, ohne jedesmal 
eine Hperrang des UebergangR zn veranlassen. 

Die Endweichen der Hanptgleise sind, wenn irgend mQglich. noch auf die 
Babnhofiihorizontale nnd nicht anf anschliessende Htarke Neigungen zu legen: sollte 
dies wegen einer zu kurzen Bahnbofsln»rizontale nicht dnrchzuf\lbren sein, so ist daranf 
Bedacht zu nehmen, dass die Richtung der Weichcn»pit/e nueh mit derjenigen de? 
BahngcrällcH zusammcutallt : eine Gefährdung der passireudeu Züge an diesen Stellen 
ist dann weniger zu befürchten. 

Anf verkehrsreichen BahnhSfen erfordert die IKeherheit des Betriebes für jede 
Weiche in den Hanp^leisen, sofern sie gegen die Spitse liefahren werden nnd nicht 
seitweilig geschlossen gehalten werden knnnen, einen besonderen Weiehensteller. 
wrihrend für die Hediennn^' nielirerer Weirlien der Nebengleise, je nach der Iteitweüig 
statthabenden iienutzimg dcrsellten. ein Weielienstcller irentlgen kann. 

Wird dem zuströmenden Güterverkehr entsprechend der Güterschuppen anf die 
dem Empfangsgebttnde entgcgengeselste Seite des Bahnhofs gelegt, oder haben bliebe 
VerhMItnisse oder sonstige Einwirkungen eine solche Anlage bedingt, so ist enterer 
soweit von den Hanptgleise« zurQckzulegen, dass /Avisehcn diesen und den GUter- 
Rchappengleisen bei annehmendem Verkehr je nach Bedarf noch Gleise gelegt werden 
kOonen. 

Wenn Zwischenstationen auch zugleicii Treunungsstationen für andere abzwei- 
gende Bahnlinien sind, welche einen grösseren durchgehenden Verkehr haben nnd 
einer anderen Bahnverwaltmog nnteistelU sind, so werden die hierfHr erftirderlleben 
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ßinricktangen meiHtentbeils gesondert angelegt. Die Au- und Abfahrtsgleise Air den 
Personenverkehr werden dann bei gemeinschaftlicher Benutzung? des Stationsgebäudes 
au besondere, frewiihnlich mit dem Hauptperron in N'erhindun^' stellende Perrons ge- 
legt, während der Güterverkehr grösstentheils getrennte Lagerräume und Gleisanlagen 
eilifit, welche Letzteren jedodb mit den aadaveB GMmb fwbmito wwdflD. 

Vor jedw Vereiiiigmig nreier CMelie, beilelientlieli aeben jeder Weidie mod 
sivjseben den nebeneinander Hegenden Gleisen Dist^nzpföhle einzusetzen, welche, dem 
Nornialprofil des liebten Kanmes entsprechend, die Grenzen feststellen, bis zu welchen 
die Zlifrc. beziehentlich die einzelnen Fahrzeuge, aufgestellt werden kimncn. ohne von 
den auf den uebeuliegeudcn Gleisen sich bewegenden Fahrzeugen berUbrt zu werden. 

I. A. b. § 67. «ISwIsohen BoaanmenlanfBBdMi OMnen tat mf 8"*,f00 Ent- 
femnng von mtte an lUtte der QMm ein MtekSxaeMien MuralNrfngen , ipeloliee 
die Granae baiaiohnet. Ms m welelmr in Jedem OMee "Wegen yorcesohoben 
werden dürfen.« 

Mit der .Abzweigung eines GIcIspr ans einem der Hauptgleise auf freier Bahn, 
wie solche zur Verbindung der Bahnlinie mit gewerblichen Etablissements etc. wohl 
angelegt werden, ist stets eine Signalstatiun mit einem verantwortlichen Beamten zu 
verbinden; diese Wdehen, sowie noeh di^enigen, welebe die Yerbininng der Hanpt- 
gleiee mit den Neben^eieen snf Icleinen nnd nntei^peordneten Stationen bentellen, 
sind (ttr gewläialieb dnrch kräftige und gut wirkende Verschluss- und Sperrrorrieb- 
tungen "1 froschlosscii zu halfen. Die Anwendung def Versehlnssvorricbtnng empfiehlt 
sich flir alle \\ ciclu ii dt-r ll;ui|it^^leise. welche nur zeitweise benutzt werden nnd bei 
deueu ein Fahren der Zllge gegen die W eicbeuspitze stattündet; desgleichen sind 
mit Spemrorricbtnngen aneh stets die absweigenden in einem Geftlle liegenden 
Nelrangleise an Terseben. Die todtlanfenden Gleise sind, wenn iigend tbnnlieb, aneb 
bei den in einer Neigung liegenden Bahnhöfen lioriMmtal SB legen nnd die finden 
(lerst lben n)it Stossvorrichtungen abzuscbliessen. welche ans auf die Schienen frc- 
lef;ten und mit densell)en verbundenen Schwellen oder Erdwällen oder aus besonderen 
Gerüsten besteheu können. ^Vergl. 4. Bd. III. Capitel § 10.) 

Die GesammtbabnbofeflSehe ist einsebUesslieb aller anm Bahnbetriebe etc. ge- 
hörigen Anlagen dnreh Oeittnder, Heekenpflananngen ete. an begrenaen. 

Die technischen Vereinbamngen bestimmen in I. A. b. § 61 : 

»Die Bahnhöfe sind nach Bodürfniss einzufriedigen. Ausserdem ist ein 
Abschluas der Perrons dringend zu empfehlen, um dae Publi- 
cum von denselben abhalten au können.« 

Fig. 3, Tafet XXXVH seigt eine HaltestoOe einer eingleisigen Bahn mit vor- 
herrscbendem Personenverliebr, obne Anlage eines Ifittelperrons, — der Qttterscbnppen 
ist mit dem Stationsgebinde yereinigt nnd neben ersterem liegt die Rampe zum Ver- 
laden von Pferden, Wagen ete. Die Verhindnn;: des verlängerten Gllten^erkehrgleises 
nnt dem durchgehenden Hauptgleis erfordert freilich ein Fabren gegen die Weichen- 
spitze. Die Züge jeder Richtung fahren bei der Einfahrt in den Bahnhof gegen die 
Spitze der Weiche etc. 

*■ Kiifrinecrinfc istiS. Harry"» Hemnivorrichtnni^ fiir Nebengleise. 
Urgau fUr <lie ForMcbritte d. £. lb«6, p. äperrvorrichtuugen auf Nebeogleiaea dar 
fhnttitsiaclMa OalMin. 

Zeicsebrift Ar Bauwesen. Berlin 1863, p: 480 «od 618. Uaber SpeirToniehtaiigan auf 

Nebeof leiten. 

Allgemeine BauzeituDg. Wien p. 12. Wohlfeiles StoASgerlist für Eiaenbahncn. 
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Fi;::. :< , Tafel XXXV ilagegi ii eine sulcbe , auf welcher der Güterverkehr 
uod liauptMiichlicb in KohpruUucteu , welcher zu beiden Seiten der üaaptgieise statt- 
findet, vonviegend itt 

Flg. 3, IV^I XXXVm BtelU eine Zwiiehenstalion einer eingleiiigen Bahn 
nebst Wasserstationsanlage und einen Mittelperron Bwitchen den Hauptgleisen dar. 
Der (rllttersehupjjen liegt auf dersell)en Seite de« StatiousgebändeH . jedoch von 
letzteren» getrennt und die Kampe nebst Viehlinf /wischen denselben. Dundi die 
Bedingung, dass die Güterzuge vor deu Güterschuppen vorfahren sollen, ohne zurUck- 
zusetzen, findet im ersten Hauptgleise ein Fahren gegen die Weichenspitze statt. 
Diese Asordanng entsprieht allen Anfordemngen einer Station von mittlerem Verkehr. 

Fig. 2, Tafel XXXVII ist eine Zwieohenstation einer eingleisigen Bahn mit 
WasserstatioD, anf welcher ein grösserer Gtiterverkehr and besonders in Rohproducten, 
Kohlen etc. anf beiden Seiten der Ilauptgleise stattfindet. Der Güterschuppen liegt auf 
der dem Empfangsgebäude entgegengesetzten Seite. Da auch hier ein dircctes lieber- 
fahren der Güterzüge aus den liauptgleiseu in die aoliegeudeu GUterverkehrgleise 
stattfinden ■oU, so aind die GleiaverMndnngen mit der vorarwlüinten Bahnhoftanlage 
ttbereinstinimend. 

Fig. 4 , Tafel XXXV ist eine in einer Cnnre liegende Zwiaehenstation für 
Personenverkehr . bei welcher das Fahren der Züge gegen die Spitzen der Weichen 
vermieden ist Ausser den beiden durchgehenden Gleisen sind noch 4 Rcservegleise. 
theils für reberholung, theiU für Wagenaufstelluug und ein Gleis nach dem Wagen- 
schuppeu \ orliaudeu, welches Letztere zugleich vermittelst der SchiebebUbue des Wagen- 
sehuppens mit der Rampe für E(]uipagen, Pferde etc. in Veibindang gebracht ist. 

Fig. 1 , Tafel XXXV stellt ebe Zwiaehenstation einer eingleisigen Bahn mit 
regem Gttterverkefar nnd, mit Ansehlnss einer Zeohenhahn, mit Ibsebinenwoduiel nnd 
Wasserstatlonsanla^'c dar. Der Güterschuppen liegt auf der Seite des Empfangs- 
gebäudes, jedoch getrennt von donisi jben; zur Lagcrnng und Fmladung der Boh- 
prodncte sind grössere l'iiif/.e und eine lange Ladebühne vorgesehen. 

Fig. I. Tafel XXXN'II zei^'t eine Zwischenstation mit Wasserstation zwei be- 
sonderen Wasserkruhueu; und regem Güterverkehr, hauptsächlich Air Kobproducte. — 
Die Gleinmordnnng iat eine sehr aweckmttsaige. 

I 9. Anordnung der AifingB- nnd Endstationen. — Diese am Anfang, 
besiehentliob am Ende einer Bahnlinie gel^wien Stationen sind gewöhnlich Anlagen 

von grösserer Ausdelinung, welche sowohl die für den Pers(men- als auch ftlr den 

(iüterverke)ir ei lörderlielien Einrichtungen enthalten und in \ ielen Fällen auch wegen 
der Bedeutung des uäcli-^f ^Lndcgencn Ortes die Gel»änli( likeiten für die Verwaltung 
der Bahn und die Werkstätten für die Keparatureu der Betriebsmateriulieu in sich 
vereinigen. 

Die Anordnungen derselben sind sehr Teraehieden; theils sind dieselben Ton 
den Betriebsferhlltnissen, theils von beflonderen localen Umstunden abhängig, aneh 

können bestimmte Anforderungen auf ihre Gestaltung einwirken . doch enthalten sie 
dabei alle fUr die vollständige Fünrichtung und Ausrüstung eines Babnlrnfs erforder- 
lichen Anlagen; meistenthcils sind diese Stationen s<ipar sehr ausgedelint augelegt 
und insbesondere für den rersoueuverkchr mit allen Eiurichtuugeu einer grossen 
Bahnhoftanlage ausgerastet. 

Anf eine sweckmässige Verbindung des Bahnhofes mit dem anliegenden 
Strassengebiete ist besondere Sorg&lt su verwenden. 
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ScbliesBeii eine oder mehrere Hahnliuien an diese Stationen an» so wird man 
denaelbeii, sofern nicht die Lage des Ortes oder die Terrainbeschaffenheit bestimmend 
einwirken, eine den Betriebs- und Verkebrsverhältuisseu entsprechende zweekmiissige 
Aoorduung geben künnen, liegt dagegen die Bahnlinie iaolirt, ohne weiteren An- 
•diluM, so empfieUt m sioh, eine solehe Anordnang wa treffeD, das» eine event. 
WeiterAlhrung der Linie keine grossen Veribidernngen der BahnhofsanlageD demnächst 
erforderlich maeht ; die Hauptgleise kann man dann zweekniüssig aof Drehscheiben, 
iSchiebebUhucu ete., beziehentlich in ein verlängertes (»leis, als Aus/iehegleis. endiffeu 
lassen; steht jedoch eine Verlängerung der Bahnlinie in der Ilauptriehtung nicht /.u 
erwarten , so wird die Anlage nieistentbeils, durch die .Stellung des ätationsgebUudes 
an den Gleisen, dne KofiM&im werden. 

Diese Form gestattet dem Sohwerpankle der StMlt nO^ioliik nahe sn kommen 
und wird bei derartigen Anlagen auch vielfach in der Nähe grosserer StSdte, 
Festungen etc. durch die geringe Ausdehnung des vorhandenen Raumes und dessen 
kostspielige Bescliailung bedingt; man legt dann am /.weckmässigstcn den olmedies 
auch einen geringeren Flächenrauui einnehmenden Jt'crsunenbahuhof in oder der Stadt 
snnlehst nnd den Gttterbahnhof weiter anssorlialb derselben, nm eine VergrOsserung 
desselben mllglieli an lassen. 

Bei Ansohlnss mehrerer Bahnlinien an dne Station kann dieselbe je nach der 
Bedeutung und dem Umfang des Verkehrs gemeiuschaftlich für sämnttliehc Linien 
sein, oder eine jede Bahnlinie hat einen besonderen Buhnhof; in letzterem Falle sind, 
lür LeberfUhrung der Güter von einer Bahn zur anderen, die Anlagen fUr den Güterver- 
kehr jedenfidls dnreh Gleise miteinander an veihinden nnd Ist deshalb aof dne annlhenid 
gleiohe Höhenlage der Bahnhofe ROeksieht an nehmen. Heistenthdls wird man je- 
doch, sobald es die localen und die Betriebsverhältnisse gestatten, den Personen- 
verkehr in einen Buhnhof mit einem gundnschaftUohen £mpfiuigsget>ättde verdnigen 
— einen Centnilbahnhof anlegen — . 

I. A. b. § 58 der technischen Vereinbarungen bestimmt: »Treffen swei 
oder BkehNve Ff*»T" ansainmen, ao Ist sin« Tollstindige Ver- 
einigung der BahahOfi» wflnselienewerUi , sadeteaftlls atnd min- 
dsstsna die FsraoaeiiFBahahOfe aodnaadsr au legen.« 
»Dieselben sind, namentlich da, wo der durchgehende Personenverkehr 
den Localverkehr erheblich übertrifft, eweckmässig so ansucrdnen, 
dasa das Empfongsg^ebäude sich swiachen den Bahnen befindet und 
die auf beiden Seiten liegenden Perrons in unmittelbarer Ver- 
Wndnng atebssi. Bwlsehen den GOeiesn der Teraehledeaea Wslmem, 
besonden awiadkeu den GüterbahnhODnif sind beaneme Behienen- 
VerbindungoB hsflsuatellen.« 
«Bei dorn AnschlusB von Zweigbahnen an Hauptbahnen, besonders der- 
selben Verwaltung, ist dor Anschluss in der Begol an derjenigen 
Seite des Bahnhofes auszuführen, an welcher die Zweigbahn liegt.u 
Zur Verbindung der dnadnra Bahnhofe verschiedener Bahnlinien in groisen 
Studien legt man besondere Bahnlinien — VerUndongs- oder Gttrtelbafanen — an, 
welche dann bei grösserer Länge und Gesammtansdehnung derselben, nicht nur zar 
Vermittelung des Verkehrs zwischen den einzelnen Bahnhöfen bestimmt sind, sondern 
vortbeilhaft auch für den Personenverkehr der ein/einen Stadttheile dienen können. 
Dieselben sind so anzulegen, dass eine Kreuzung der vorhandenen .Strassen und 
Wege im Nirean nicht stattfindet, letatwe sind entweder an über- oder an nnter- 

HmdbMhS.if.SiMitaliR-TfekKlli. I. 4. Auf. 4) 



uooole 



W. Htrhükbst. 



fuhren — «xlcr (lie Hahiilinie liefet durchwe}? unter dein Niveau der Strassen z. B. 
«oterirdisclie Hahnen in I^ondou «tdcr in einer den StraKKen\ erkehr nieht helästigen- 
den Weise über demselben. ^Elevated ruilway in New York. Stadt-EiBeDbabn in 
Berlin.) 

Venuitteln die VertnndiiDgebaluien ingteuh einen liedeatMiiden Pecsoneaver- 
kehr, so können die verschiedenartigsten HöheulH^eu der Bahnhöfe vorkommen; 

— die hierrtlr besonders anfjeie^tcn PtT^unenUalinhöfe, welehe nieist am VoroiTiiirunjjs- 
piuikt der Verbindungsbahn mit einer ilcr Hauptbabnlinien oder einer llaujitverkehrs 
Strasse liegen, erhalten nur eine geringe Ausdehnung, es geuUgen ein t^tations- 
gebftnde beiiehnngtwase ttberdeekte Hallen enf den Perrone fllr die An- nnd Abfkfait 
nebst den xngehörigen dnrehgehenden Gleisen, — liQeliBtene legt man noch in die 
Mitte /wischen die beiden Hauptgleise ein Ueberholnngs- oder Reservegleis : eine 
rebtrschreitung der (Heise findet hier nicht statt, weil auf ic(ier Seite der Gleise 
besondere Aus- und Eingänge anzulegen sind. Weichen werden nur in Ausnahme- 
fällen, 'i. B. bei Anlage eines Reserve- oder I eberholuugsgleises, vorkumuieu. Die 
ExpeditionsTlame werden bei nnterirdiseher Lage xweekmässig Uber der Erdoberfliobe 
vor den Zugingen sur Bahn, nnd bei den Uber dem Stmsseimivean liegenden Bahnen 
in deren Unterbau angebracht. Bei einem sehr starken Personenverkehr, weicher 
kurze Aufenthalte und ein Folgen der Züge in kuiv.cn Zcitintervallen erforderlich 
macht, cnjpliehlt vn sich, die Perrons in eine dem Fussboden der Wagen annähernd 
gleiche Höhe zu legen. Haben die Verbindungsbahnen zugleich den Zweck, den 
Guter- und Personenvorkebr der inneren Stadttheile, welche sie durchschueiden, anf- 
sanehmen, so empfiehlt es sich, Ar die Sioheriieit des Betriebes die Bahn mit min- 
destens drm, besser noch mit vier oicht dnreb Weichen miteinander verbundenen 
Gleisen anzul^jen, von denen zwei fUr den Personenverkehr ausschliesslich zn be- 
nutzen sind. In diesem Falle sind die Balinlnde innerhalb der Stadt mit besonderen 
Aufzugs- bezw. Hebevorrichtungen iDam()t- oder hydraulische Kraft ete. oder Kämpen 
ZU versehen, um die Güter direct vom kStrasseuuiveau auf das Bahnplanum oder die 
Wagen nnd umgekehrt Überladen sn können. Die LAngenansdehnnng dieser Bahn* 
faOfe ist der LKnge der passirenden Züge entsprechend anzunehmen. 

Auf sehr verkehrsreichen Stationen sind flirden Güterverkehr, ausser den hier- 
zu erforderliehen Giiterverkehrglcisen und einer ausreichenden Zatd v<in Kescrvegleisen 
oder <len für Letztere zu rcservireiulen Kaum, bcsontlere lebergaliegleise, auch 
lleberiadeperrous , zur Ueberlieferung der Güter sowie der beladeueu Wagen von 
eiaer Bahnverwaltnng sur anderen erforderlieh. Verbindnngscurven swisehen den in 
rerschiedMier Höhenlage befindliehen JkihnhOfen mit ansehliessenden Uebeigabegleisen. 

Die Gleise Itlr den Gtttenrerkehr nebst den zugehörigen Gehäuliehkeitcn werden 
auf diesen Stationen zweckmässig auf eine Seite der Hauptgleise gelegt, die Ver- 
bindungen der letzteren n)it den (iU(or\ i ikt ln _li iseii sind auf die nur unhcdiitgt er- 
forderliche Zahl zu beschränkcu, damit die iluuptgluise so wenig als möglich durch 
den Gtttervwritehr gesperrt werden kOnnen. Bei sehr regem Verkehr nnd besonders 
wenn derselbe vorwi^end in Roliprodneten stattfindet, kann es erforderlich werden, 
^e Gleisanlagen llir denselben nebst den Lagerplätzen, zur Vermeidung einer zu 
grossen Längeuausdehnung des Haliubot'cs. nicht auf die Seite der Gttterverkehrgletse, 
sondern auf die amlere Seite der llauptgleise zu verlegen. 

Auf grösseren Aufaugs- oder Endstationen sollte die Breite des liauptperrous 
nicht unter 7",5 nnd die LKoge desselbm je nach der GfOsse des Verkehrs ISO — 3ö<l" 
betragen; die Breite des Mittelperrous bestimmt sich nach der Entremung der Haupt- 
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gleise von ciuaDiler, welche man unter BerUcksiehtigiuig der Verkehrflanidebnniig 
zwischen l> bis b"* von Mitte zu Mitte unnimint. 

Man kann bei einer HHlinhofganlii^c mit Personen- und (lllterverkehr im All- 
gemeinen, ohne Rücksicht auf die Lage der Station m den durchgehcudeu Gleisen, 
folgende Gleisgruppen nnteraehelden: 

1. Di^enige für den PergonenTerkefar, welche ans mindestens vier zu einander 
paiallelen Oleisen besteht, von denen zwei für die Züge nach den verschiedenen 
Richtungen — Haupfgleise — , das dritte für einen zu Hberholeiuleu Zug Teher- 
bolungggleis - , und das vierte zur Aufstellung von Hescrvewafjen — Hesei vc^^leis 
— dient. Au diese sebliessen sich die abzweigenden Gleibv nach dem Wagen- 
Bcliiippen nnd der Drebscheibe besw. dem LocomotlTBehiippen an. 

2. Diejenige Ittr den Otttenrerkebr, weldie getramt «ad ■^tvrärto der Hanpt- 
gleise und je nach der Ausdehnung des Verkehrs, jedoch mindestens aas zwei bis 
drei (ileiscii bestehend, anzulegen ist. Die Verbindung derselben mit den Hanpt- 
;;Uistii ist hierbei so anzuordnen, dass aus dieseTi die Züge jeder Richtung dircct 
nach denselben übergeführt werden können, um CiUtcr ein- oder ausladen, beziehent- 
lieb Wagen ein- oder anvNrtna an kOnnen, ohne den Veikebr anf den Hauptgleisen 
sn etOren. Znm Uebersetxen der Zflge ans «nem QlMeigleiM in ein anderes bebnft 
Aufnehmen oder Abgeben von Wagen ist ein besonderes, besiebentKeh verlängertes 
Gleis, das sogenannte Aus/.i('lie>rbMs. erforderlich. 

Die Gleisgruppe fUr die Hetriebserfordernisse. welehe sich :in die Maupt- 
gleise auschliessen muss und so zu legen ist, dass die Maschinen etc. nach den Zügen 
gelangen kOnnen, <Ane mehrere der Gleise darehfidkmi sn müssen. 

Die Anordnungen der Glelsgntppen werden ans nachstehend erwlhnten Figuren 
an ersehen sein. 

Fig. 3. Tafel XXXVI Bahnhof Vohwinkel ist eine Durchgangsstation in der 
Hauptricbtung und eine Aiifangsstation für die Abzweiguiigslinie Vohwinkel-Steele . 
Der Bahnhof ist mit den .\idagen für den Personen- und einen geringen LocalgUter- 
verkebr ausgerüstet; der Personenverkehr der Abzweigungsbahn nach Stede findet 
von den, swiiehen den Hanptgleisen lilr diese Bahnlinie angdegten nnd dem Em- 
pfaogsgebände gegenüberliegenden Perrons ans statt, während der durchgehende Per- 
sonenverkehr der Hauptbahn vom Haupt- und dem näebstgclcgeiu ii Zwischenperron 
bewirkt wird. FUr die LctealiiersdiienzUge in der Kiehtinig ua<'b Düsseldorf sind noch 
zwei auf eine Drehscheibe aushiufcnde Gleise hinter dem Hauptperron auf der west- 
lichen Seite des Empfaugsgebäudes angelegt. Für die Uebergabe der Güter, Ver- 
voilstindignng der Ztlge nnd Ittr leere Wagen ist anf der nSrdliehen SMte des Bahn- 
hofes dne grossere Zahl fieservegleise vorgesehen. Aus dem Lingenprofile ' ist zu 
ersehen, dass nur die ursprttngliche, ftlr geringeren Verkehr angelegte Bahnbofsfläcbe 
horizontal ist, denn die anschliessenden starken Neigungen der Hau])tbahn gestatteten 
nicht bei einer spHtcren Heranziehung derselben zur Gesammtbahubofsflttche, diese in 
eine Horizontale zu icgeu.*^) 

Flg. 1 nnd 1*, Tafel XXXIX (Bahnhof GOrlits) ist eine der Torhergehenden 
Ihnliche Anlage, jedoeh mit Inselperron. Für zwei durchgehende Bahnlinien ist der 
Bahnhof Durchgangsstation und für die dritte Linie Endstation. Der Personenverkehr 
hat ein gemeimM^haftliches Empfangsgebftude, dessen Hauptperrön durch die Anlage 

In der Fig. 3, Tafel XXXV 1 bezeicliucn : a £iiipr«agit{{<3k>iiude , It W«Kenacbuppen, 
e CMtmrseboppen, «T LoooawtivwhQppen, e Kohltnbnhne, / WorkstZtte. g WMier8tatloD. 
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von Zungenjterrons mit aiiscljliesseiidcr Dreliseheibe l'iir die An- und Alilahi t der Zii^e 
jeder Babnverwaltuiij^ nutzbar gemacht worden ist. Das Leberschreiten der Gleise 
ist dnreh die Anlage von Tonne!» , von denen der eine fltr die Beiswden nnd der 
andere für die von nnd nach dem Bahnhofe an führenden Poatsttteke bestilniBit iat, 
vermieden. Der Güterverkehr mit allen zugehörigen Anlagen, als GMterschnppen, 
Lade-, Vieh- etq. Kampen, Viehhof, Lagerpliitze, Centesimalwaagen ete., welcher auf 
der nordwestlielien .Seite des Bahnhofes für jede der drei Bahnverwaltun^yen },'etreuut 
anjjelegt ist, gestattet eine leichte Uebergabe der (iUter von einer Bahn zur anderen. 
Die Betriebsanlagen sind gleichfalls fUr jede Babnverwaltuug besonders und in 
aweckentsprechendem Znaammenhange , sowohl mit den Haupt- als aneh Gllterver- 
kehrgleiaen ai^senommen. Ausserdem Ut noch ein Slenersehnppen und ein Beamten- 
wohugebände. Letzteres ansserbalb der Bahnhofsanlagen vorgesehen.**) 

Fig. 1, Tafel XL Bahnhof Eydtkulinen! ist zugleich Anfangs-, heziehentlieh 
Rndfltation und Dureligangsstation . und zwar ein Bahnhof au der (irenze zweier 
Länder, deren Eisenbahnen verschiedene »Spurweiten haben. — Es ist hiebe! die An- 
ordnung getroffen, dass die Züge der einen Bahnlinie auf den Bahnhof der anderen 
Bahnlinie ttherlaufea, besiehentlidi auf demselben umgeladen werden und umgekehrt, 
so dass Gleise verschiedener Spurweite auf jedem Bahnhofe vor den Empfangsgebäuden 
und vor den Gllterschn])pen und rndadestcllcn nebeneinander liegen , an die Ueber- 
ladegleise sehliessen sieh die zugelnirigcn Kangirgleise direet an und sind mit den- 
selben verbunden. Auf der nördlichen Seite des Bahnhofes befinden sich die An- 
lagen fkir den Local- und den Durchgangsverkehr, awischen den ZoUrevirioiMMdiuppen 
und dem BmpfangsgeUtude die Ueberladegleise und au bdden Seiten des Empfengs> 
gebiudes die Ilauptgleise fUr Personenzuge, und zwar vor dem nördlichen Hauptperron 
das russische mit lir^'iterer Spur und vor dem stldlieiien Perron das prensftische <ll(>is 
— die directe Verl)indung nach und von den n:'u'listgt'l(';.jt'iien Sfatinnen der ().stl»aliii 
einerseits und der nächsten russischen Station andererbcils. Südlich des durchgehen- 
den Gleiaea liegen die OebttulichkciliBn für den Betriebsdienst und die Werintttten. 
Mit derartigen Bahnhoftanlagen sfaid Bcservegleise in ausreiehender Zahl ansulegen 
bezw. ist der dafür erforderliche Raum zu reserviren, weil gewöhnlich die Zollab- 
fertigung der Guter auf denselben stattfindet, welche, sofern die einzelnen Guter de- 
clarirt werden müssen , einen längeren Antentlialt der Wagen auf den (Meisen er- 
forderlich macht. Auf dem Bahnhofe Ejdtkubneu sind öfters auf den hierfür 



**i In der Fig. 3 »uf Tafel XXXIX bezeicLnen : a Auagabe und Aiinahnie der Puatsen- 
dungen, Vorsteher, 0 Wachtzinimer, </ Packkammor der Pust, r Encartiruni;» - Expedition . / Dc- 
cartimDgB-Expedition, Zugnilirer. Ii .Siliaffner, * Tclci^raplit n HureAii. / SlationH-Hnreaii. /SrHtiuns- 
Vorsteher, m Lampen, » jrlasbeticckter Hof, o Bim au ilt i l!('rlin-(ii>rlit/.cr Eisi-nliiihn, p hiitch^nu^ , 
9 OepKck-Expedition , r Steuer, «Vestibül, < Billet- Verkauf , u Portier, ir Curridor , x Warteiuuil 
III. u. IV. ci«M6, y RiMUuuationt s Wartesaal I. u. II. CliMa, aa SpelMsui, (6 DaaMoatBincr, 
rrCahini t r/r/ ('(mi()<lit(--ZimiBer, «« CsUset, /('DUpooIble, Pf Stebilielie Beante, AA DnrelifMg, 
II Aufgaug aus dum Tunnel. 

In der Flg. 1, Tafel XL beselebnen: 0 Wefeheortellerinide, i Stall, Betinde, eMill> 
grübe, Materialien- Schuppen . r Kohlcnschnppen , I XII, / Dienstwohauagea, f Werkttett, 
AWagenaohappeOp 1 Sobiehobiihue. A- Wagenrevisiousschuppen, /TurfHchuppen, mönannstalt, wQmo- 
met«r, o ZollrevMomtcIluppcii , p Güterschuppen, </ Postamt, r EmpfungsgebHude , t Laufkrahn, 
<Oen(Mioialwaage, u Eiskeller, r Uumpe, tr Brunuen, Pumpe, x I.uft^iuiiielK^'niss, y S mmellirunnen 
mit S.'di'^'viMitil :: Kinatcigeschiiclit, Glockcnbiide , <(' I'erriintcle;<ra]ili I>ii- (hircli 2 fcim Linien 
aasged rückten Gleise sind die russischen, während die preussiselicn nur luit einer etwas ötiirkereii 
LIafe daifMtellt sind. 
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vorgesehenen, anf der nordwestlichen Seite des BahnhofoB gelegenen Gleisen 300 
W.'t^cn. welclic also eine (Tleislängc von 2'2GO bis 3020" beansproehen, Ittnger aÜB 24 

bis 3t) .Stunden gleichzeitig aufgestellt gewesen. 

% 10. Anordnung der Personenbahnhöfe. — Hei griissercn Halmlinfsanlagen, 
woltlic voraussichtlieh einen sehr hcdcutendeu Verkehr zu bewäiti{;eii Ijaijen werden, 
ist es rathsaui, den rersoneuvcrkehr vom Güterverkehr vollständig la trennen und 
für diese beiden Verkeimarten besondere Bahnhöfe ansnlegen.«*) Die Uebersicht- 
liehkeit wird bierdnrdi erleichtert nnd die Sieherheit des Betriebes dadaroh erhdht 
werden. 

Die grosseren Bahnhöfe der deutschen und man kann wohl nagen fast aller 
Bahnen werden jetzt auch in dieser Weise an^'elegt, und zwar die Bahnh(>fe für den 
rerstiiienverkehr in oder nahe hei den Städten und die Güterbahnhöfe weiter ausser- 
halb derselben. Vergl. den neuen Bahnhof der Berlin-rotsdani-Magdeburger Bahn 
xn Berlin in Fig. 2, Tafel XL.«'} Diese Anordnung empfiehlt sieh ausser dem leich- 
teren Verkehr fttr das PnUicnm aneh ans dkonomischen Kttcksiehten; denn die Grund-, 
stttcke in oder nahe den Städten haben meistentheils einen höheren Werth als die 
weiter ausserhalb gelegenen. 

Die !'ers(iiienbahnh(ife sind also entweder ein Tlieil einer fn"'58seren Hahnhofs- 
anla^'C. odir alicr bIc werilen fiir solehe Tunkte, Städte. Stadttheile e(c. angelegt, 
fUr welche nur ein rcrsonenvcrkehr besteht; zu den Letzteren sind die Bahn hiile hei 
Bädern, bei VergnUgsorten ete., welche an bestimmten Jahreszeiten besncht werden etc. , 
sowie aneh die Personenbahnhöfe der Gttrtel- oder Verbindnngsbahnen grösserer StHdte 
zu zlhlen. Ausserdem kann aber auch durch eine Vereinigung mehrerer für den 
l'ersonenverkehr bestimmter Buhnhöfe eine grössere BahnhofBanlagc, ein Ccntralbahn- 
hüf für den Personenverkehr, gebildet werden. 

Die Ausdehnung der Tersonenbahnhöfe ist durchweg genuiner wie diejenige 
der Güterbahnhofe; im Interesse der grösseren Öicberhcit und mit iiUeksicht auf die 
grössere Gesehwiodigkeit, mit weleher die Pmoneaatlge fohren mflssen, giebt man 
letsteren nngem eine grosse Aehsenxahl, sondern befördert yiel eher bei starker 
Frequenz meherare Zflge nach einander, sodann bat aneh eine Znsammenstellnng 



'"1 Die fTriJssoren Stationen der enfflischcn Bahnen sind gewnlmlich petheilt in Psissagier-, 
Güter-, I^ocomotiv- und WaigeontatioacD, Letzter« auch zur Reparztur bestimmt uud mit Wcrk- 
Btltten verainiKl. 

Zeitschrift für RaiiwoMD. Berlin, Mtagßag 1863, p. «419. Ueber die Einriohtnas der eng- 
lischen PeraonenbabnbUfe. 

Engineering I Sü6. H u m b e r *s Vortrag in der Institution of Ciril-Engineera Tom 13. Febmsr 
tStiS. Ueb'^r englische ßahtihufsaulHgen. 

«') In Fi^'. 2, ThIcI XL bezeichnen: I. Im Bahnhofe links A Sutionagebüude, 
II KUgutschuppen tür abgebendes, C Eilgutacbuppen ,aUj für au kuui tuendes Eilgut, D Wagon- 
MlinpiKNi, SS Wtg&wmmft», F LoeomotivaohiipiMn ((Qr den LooalTerkelir iwlidien Berlin und 
Potsdam , </ Wafrenreparatiir-Werkstätte ;frliher Wafrenselniiipt ii , // LoeoBlOtiv.srhiippcn. /Kohlen- 
scbuppen. beide bereits vorbanden, JT interimistisches VerwaltungsgeUhldo (alt). IL Im Bahn- 
hofe reebts: A Schoppen flfr nnkonmendeB IVichtgut mit Expedition im KopfgeUtode, B desgl. 
fUr abgehendes Eii^it mit Expedition im KopfgobSudo. Cünilinieschuppen, Z) Wagenschuppen zur 
Personenstation gebürig!, .£ LocomoUvsobuppen, Koblensobuppeu, Viehrampe und Militiirperron 
mit Expeditionsgobäude, HViebställe {Project , /spStcr zu erbencnder Locomotivschuppcn, JTSlille 
fllr das Roll fuhr wo rlv, /-Lagerplatz, .1/ Lagerhäuser alt , .V Waage. O DampfschiebebUhnc, PLast- 
Icrahn. r/Cleife ilii abgehonde Zttge, M desgl. für ankommende Ziige, 5 desgl. fUr leere Wagen, 
J desgl. für Lersuueu wagen. 
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und Tbeiluu^ der PcrsoiMMi/iige, wie (lies bei den Gtttentt^ii geaehelien mius, wenig 
oder gar nicht .statt/.utiu(U'n. 

Ausser dem EnipfaDgsgcbäade für ankonimende and abfiihrende Passagiere, 
welches neben den Wartesttlen noeh Rttnme fllr die E«ilgat- nnd Gepäekexpediti<Hi 
enthalten mnss, und den Abtritteanlagen sind bei grosseren Bahnhöfen noch Wagen- 
nnd Locomotivacbiippen nelmt Wnssersüition, Wasserkrahn, I^sch- nnd Betnigangt* 
grabe, Rampe zum VerhuUMi von IMcrdcn, Eqoipü^'cn etc. erforderlich. 

Anf den Stationen mit sehr starkem Personenverkehr und besoncicrs den gnin- 
seron Durchguugsstatioueu, auf welchen die Züge ciuca bestimuiteu Autenthalt haben, 
legt man die Abtritte nnd Pissoire, zuweilen mit Wasehzellen, Toiletten etc. in Ver- 
bindung, zweckmllseig nahe den Wartesllen in das Empfangegebttude. 

Uebcr das Erforderuiss nnd die Lage der Abtritte bestimmen die technischen 
Vereinfiarnngen I. A. I). § Ts. Sowohl im Empfangsgebäude selbst oder in di- 
recter, wo möglich überdeckter Verbindung mit demselben, sowie an den Porrons 
und neben den Hallen für ankommende Züge sind nicht su entfernte , weithin 
aiiditbar beneiohnete Abtritte ansnordnen, IQr deren regalmleeige Reinigung an 
sorgen ist. Ba ist eine nnunterbroohene Wasaerspülung der Fissoira dringend an 
empfohlen.« 

nie Localitäten fllr das Gepäck, insbesondere fllr dsu* Kilgnt, die Postsachen etc. 
sind der Art im Staticmsgcliände anzuordnen, dass die Ab- und Zufuhr von und nach 
dem bahnbofe, sowie auch die Zu- und Abfuhrung der zu beforderudcii Gegenstände 
ans diesen Räumen nach dem Perron, beziehnugsweise nach den daflir bestimmten 
Wagen des Zngea anf die kttrxeste nnd einfiichste Weise erfolgen kann. Bei hAher 
als das Strassenniveau gelegenem l{ahnhofs|;lauum lassen sich diese Arrangements 
durch Ber.ng der Annahmcränme in gleicher Höhe der 8tra.S8C und Hebung der Ge- 
päck- und Poststllcke vennittelst Aufzugsvorrichtungen zweckmässig ausftlhren. Es 
empfiehlt sich nach «1er Zusammensetzung der Züge, bezüglich der Stellung der (ie- 
päck- und Postwagen, auch die vorerwähnten Uäume im Stationsgebäude anzuordaen 
nnd umgekehrt, damit der Verkehr anf dem Perron so wenig als möglich gehfai- 
dert wird. 

Eine Aenderung dieser Anordnung wird freilich durch jede in der Bahn liegende 
Kopfstatii.n berbeijrcflihrt werden, doch lassen sich diese Priiu'ipicu bei einer grüsseren 
durchgebenden Linie .stets, in mani lien Fällen freilich nur durch die .\nlage doppel- 
ter Gepäck-, Post- etc. Käume, zur Geltung bringen; auf ZwischenstAtioncn wird 
auch durch Legung der Gepftck- ete. Räume in die Bütte des Stationsgebäudes ge- 
holfen werden können. 

Die Rampe ist an tan nahe den Hau))tglei8en gelegenes Nebengleis so zn 
legen, dass die beladenen Wagen rnseh nnd anf dem kürzesten Wege den ZUgen 
zugetheilt und aueli ebenso von diesen nach den Kämpen gescliafl't werden können. 

Für diese Bahnhüfe genügen wenige Gleise, nämlich ein Gleis für den ab- 
gebenden und ein Gleis fllr den ankommenden Zag, sodann bei regem Verkehr ein 
Gleis fnr den später abgehenden und inswiechen zusammenzustellenden, auch wohl fllr 
einen zu Überholenden Zug, und etwa ein solches für einen Besenrecug; ausserdem 
einige Neliengleise für leere Wagen: -^odann eine I )reliselieibe. wenn möglieh in der 
Kichtnng /wischen den Hauptgleiscn und dem Loettinotivschuppen gele^ren, und eine 
Schiebebühne, Letztere zwcckmä.ssig im Niveau in Verbindung mit säuimtlicheu üaupt- 
l^eiaen nnd dem Wagenschuppen, um einem abgehenden Zuge so rasch als mOglicb 
die noch fehlenden Wagen snfttbren zn ktfnnen. 
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Die Perrons anf grüsseren derartigen Stationen sind l)es(ni(lers ausgedehnt an- 
ziile-^ei). wobei sich fUr <len Localpersouenverkehr iieluMi dem Ilauptpcrron zwischen 
den b",u bis ä"' von Mitte Mitte entfernt zu legenden Gleiten die Anlage vuu 
Zwuchenperroiis empfiehlt. Die Perroiu» sowohl wie «leh die Abfahrta- und An- 
kvnftsgleise wwden sweekmlleng daroh Hallen ttbenpannt, für welche di<^en{ge Con- 
8truction den Vorzug verdient, welche SäulcnstelliuigMi zwischen den (> leinen und auf 
den Perrons nicht erforderlich nul lit. Desgleichen empfiehlt es sich, nahe den Letz- 
teren die Ilaltepliitzc. beziehentlich die Vortahrtstcllen der Fuhrwerke, DiDschkcTi etc. 
anzuordnen und dieselben ebenfalls ausreichend breit zu Uberdachen, damit die Heisen- 
den, ohne durch ^e Witterungsverbältnisse behindert zu werden, za den Zügen, be- 
jdehaiigeweiBe den Droschken, Wagen etc. gelaageii können.^*) Die technischen Ver- 
einbarungen bestimmen tlb«r die Breite nnd die Uebeffdaehnng da* Perrons ond 
Gleise in 

I. A b. § 71. 'Die Perrons in den Hallen und vor den Stationsgebfiuden 
Bind zweckmässig nicht unter 7", 500 broit aneulogen. Für Hauptbahnhöfe ist 
eine grössere Breite der Perrons zu empfehlen. Befinden sich Säulen darauf, so 
müssen dieselben mindestens' 9T von der Kitte des niohsten Oleisos abstehen.o 
nnd in 

I. A. b. § 75. »TAr die An- und Abllihrt der FersonensOse sind auf den 
grossen Bahnhöfen HUlen beecmdsan an empfehlen; demniofast sind bedeckte 
PetvonB als angemessen bu bezeichnen. ' 

Vielfach findet man auf engliselien Hjihidiiifeu fllr den Personenverkehr die 
Droschkenplätze dicht neben die Ankunftsgleise irele-rf und die Zn- und .\bfulirwege 
derselben bei einer Durchkreuzung der (ileise Uber oder unter die Letzteren berge- 
fuhrt (UeberbrUckung oder Unterfttbmng; . 

Ftlr die Ausdehnung der Hanptperrons gelten mindestens dieselben Dimensionen, 
wie solche bei den Anfangs- nnd Endstationen als erforderlich angegeben sind; meisten- 
theils wird jedoch dne grossere Breite, nnd xwar bis 12" und noch diurttber hinaus, 
für dieselben anzunehmen sein. 

Die Länge dieser Bahnhöfe ist ebenfalls von dem Verkehr abhilngig ; sie wird 
jedoch selten mehr als r)t>(i"' betra^^en. fltr kleinere Stationen wird schon eine wesent- 
lich geringere Länge auKrciebeiul .sein künuen.'"") 

Die Zugäuge zum Empfangsgebäude sind so anzuordnen, dass eine Ueber- 
schreituug der Gleise im Nivean nicht stattsnfinden hat. Die Lage nnd die Gestaltung 
dieser Bahnhofe, welche snweilen anf eraem sehr beengten Ranme angelegt werden 
mttssen. wird wesentlich von der örtlichen Umgebung bednflnsst. Die Zugänge zu den 
Erapfangsgebäiidcn. sowie die Warte- und E.xpeditionsriiunie in denselben können eine 
verschiedene Höhcida^e zum liahidiofsplateau haben; sie liefreti ;msser in f^leichem 
Niveau mit demselben entweder bober, wie bei unttrinlischen Bahnen etc., oder tiefer, 



*) Die glOiSle, uhne mittlere Unterstützung hergestellte Bberdeokte Bahnhofs -Halle ist 

«licjcnigc auf der Midland KisenbHhn-Stiitinii in St. Pancras, wclclii' "itd Fuss 7:t"i;jOi weit, 

6b» Fiiüs engl. (21U«>,14.>j lang und uu Fuits engl. 'iT»<,4ä] Uber der Plattonu dca Bahuhufvs buch iat. 
Zweeknissig auf den grosseren StatioDeo der englisehsn Bsbaen snvgefllhrt 

Zeitschrift fiir Rauwescn. Berliti T i^irjfang IH63, p. «07 ff. 

^! Engineering tM>N. II, p. äöd. Metropolitan Raiiwsy. Länge und Breite der Stationen 
nnd Psrnm, Steigungen in dsa Ststiooen etc. 
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wie dies bei oberirdiBcheo Gttrtelbahnen nicht selten bedingt Ut. ^^). Bei einer ver- 
flchiedeoen Htth«i1«ge der Warterinme m den Perrons, besiehentlich den Gleiten, 
und die Za- and Anseange nadi und den Letstoren so nnsnlegen , dnss die 

abfahrenden und ankonimendcn Passagiere sich nicht l)eg;egncn -, letztere Anordnung 
wird haaptsächlicli bei I^ahnliofsanlagen der GUrtel- und V^erbinduiifirsbahnen in 
grossen Stüdten, welche zweckuiUäsig nicht im Ötraaseniveau liegen, vortheilhat'te An- 
wendung tindeu. 

§ 11. ABMdniuig der Gttterbfthalidft. — Die BewMtignng des Qttlenrer- 
kehrs erfordert daroh das Lagern der sn transportirenden Güter, sowie dueh die 
Zneammenstellnng and Theilung der Gaterattge grossere Bahnhoftanlagen , deren 

Ijängenausdehnnng niul Anzahl der Gleise von der Achsenzahl der zur HeOinlernng 
kommenden Zlljre und diese wiederum von den Neifrini-rsverliiiltnlRsen der Bahnlinie 
abhängig ist. iSul'eru diese Balmhüle einen Theil einer grüsäereu Buholiutsanlage 
eines veikehrsrelclMn Ortes bilden, werden sie, wie bereits enrthnt, xweekmäsrig 
ausserhalb desselben einlegt; der etwas Iftngere Weg Air den Transport derGOter 
von und nach dem Bahnhof wird selten so be<Icntcnd sein, dass er als ein Missstand 
hetrachtct werden kann nnd ein Näherliegen lies Bahnhofs verlangt; aoch können 
grf>ssere frewerhlichc Etablissements in oder naho dtm Orte leicht dnrrh Gleise mit 
dem Bahnhofe verbunden werden. Bcinj Transport der Gtiter niich uud von dem 
Bahnhofe fftllt dar doreh das Auf- nnd AbUden entstehende Zeitaufwand mehr ins 
Gewicht als einige hundert Meter l&ngere Fahrt 

l'eherhanpt empfiehlt sich eine solche Lage, welche leicht eine Vergriisserung, 
ohne vorhandene Anlagen zu beseitigen, zulässt. durch Ftdirwerkc aller Art, ohne 
das« dieselben grosse Schwierigkeiten zu tiberwinden haben . zu erreichen ist und 
eine leichte Ueberladung zu und von den Letzteren gestattet. Im Zusammenhange 
mit anderen Gllterstationen sind die GUterbahuhöfe in eine solche Höhenlage zn 
bringen, dass die verbindenden Gleise, wenn mOglieb, missige Neigungen erhalten. 

Eine Verbindung des Personenbahnhofes mit dem Güterbahnhofe ist ebenfalls 
darch zweckmässige Gleisanlagen hcr/nsfellen. 

Eine Vereiniirmig c:ri"isseror Güterbahnhöfe verschicfipiier Hahnlinien zu einem 
CcntralgUterbahnhot birtct fitr die rasciicre und sicherere Bewältigung des Güterverkehrs 
selten grosse Vortheile : bei dem fast stetig zunehmenden Verkehr werden einestheils 
die bestehenden Anlagen leicht nnzureiehend nnd wird tan» Vergiitesemng dann grossere 
Schwierigkeiten bereiten, anderenthdls anch die Uebersiehtlicbkeit erschweren. Es 

■'><' Uiiterirdtscho Bahnen in London. Engineering l^Q^. 

Noitvcll' s unnaleB de U oonitmelioo. Jahrgug 1^8, p. 82. Die StattounebKud« der 
C'cinturc-BaiiD in Paris. 

Zdtaelirifk flir Banweaen. Ilerlin. Jahrgang 1867, p. 243. Pariaer Bahnhöfe und die Pariaer 
Verilindangsbahn. von Kuch in lierlin 

Zeitschrift für Baawewn. Berlin. Jahrgang l^bj, p. 57 und 17a. Ueber BabuhufaaulageQ, 
rei^. StatioBafeblade von grftaaeren Eisonbahnhnfen lia aadliebon Dnitaeliland und in der Sebweis, 
von Bttmer. Berlin. 

Oigan eto. V. Band (1668), p. 1—5 und bo—bb. Ueber engliadw fialinliOfe, von K. Basae, 

Berlin. 

Kngiuin riiiK iKfi«. Ueber Bahahoftanlagen in England. Vortnf Mr. Humber's in der 

InatitUtion (>l° Civil Etij^inccrR. 

Tho Engineur. Ibüb. Die Dobliner VerbiuUungsbahn. 

Tbe Engineer. 1866 et 1867. Die FamiM-Station der Midiand-Bahn au London. 
Allgemeine Bauleitung. Wien 1862, p. 201. Die nnterirdlaehea Eiaeabalmen In London. 
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empfiehlt sich eher, die verHchiedenen Güterbahnhofe nebeneiiiMider zu legen nndsiir 
Ueberliefcning der Wagen und Gttter besondere Uebergabe^^eiBe auf denselben sweek* 

mässig nuzulegeu. 

Die Beschaffenheit der zu traDsportirenden Güter ist vuu wcHentliuhem EiiiHuss 
anf die Einrieblong dee Bahnhofes; Rohprodnete bedttrfen snr Lagerung nur freier on- 
bedeckter Ijagerptttee, wtthrcnd andere GHlter in bedeekten gesohlossenen Rlnmen an 
lagern rind; sodann ist zu bertlcksiolitigen, ob die Güter nor bis zum Eintreffen leerer 
Fahrzonge zn lagern haben, also nar auf- und ab-, beziehentlich Übergeladen werden, 
oder vor der Verladung zur Verzollung eti;. verschlossen aufbewahrt werden niUssen. 

Für die ankommenden Guter sowohl als auch fUr die abgehenden errichtet 
man xweekmiasig besondere ^Schuppen, wetebe entweder nebeneinander in gleiehe 
Flacht und die angehSrigeo Bxpeditionsrftame dann zwischen beide Lagerrftnne ge- 
legt werden, oder mau stellt dieselben einander gegenüber und giebt einem jedm 
Schuppen besondere ßureauräunie, im letzteren Falle liegen die Zu- and Abfabrwii^ 
für Landfuhrwerke vortheilhaft zwischen l)ciden Schuppen. 

Fllr die zu versteuernden Güter sind besondere Steuerrevisonsschuppen mit 
Kxpeditionsräunien erforderlich. [Anf Grenzbahnhöfcu oder den Bahnhöfen der Städte, 
in welchen Sehlaeht- and Hahlstener erhoben wird.) 

Die Lage der Gnteracbnppen an den Schienengleisen gestattet rers^edene 
Anordnungen, entweder 1^ man die Letzteren anf die eine Langseite des Sehappens 
and auf die andere die Zn- und Abfuhrwege, eine hei den deutschen Bahnen grOesten- 
tbeils vorkommende Anordnung, oder es werden einzelne Gleise in die Schuppen ge- 
fUbit und die lleberladun^ der (Ulter im geschlossenen Kaum bewirkt. Hei dieser 
Anordnung linden hauptsiuldich Drehscheiben inner- und ausserhalb der Schuppen, 
zur UeherfUhrung der Wagm ans einem Gleis in das andere, Anwendung. IKe 
Guter werden dann vom Eisenbahnfiihrseng direet aaf das Landftihrwerk nnd um- 
gekehrt ttbeigeladen; in diesem Falle li^n die Zn- und Abfuhrwege neben den 
Gleisen, oder es liegt zwischen den Letzteren nnd dem Wege für Fuhrwerke noch 
ein Perron, auf welehem die Güter bis zur Verladung lagern; die Uebcrladung 
geschieht meisteutheils durch Hebevorrichtungen, — hydraulische. Dampf- etc. 
Krahne. 

Die lieber- , beiiehentlich Umladung der Güter muss im trockenen Zastande, 
gegen Schnee nnd Regen geschützt, stattfinden kSnnen. Die Anordnung der Gleise 

vor-, beziehentlich in den GüterBchnp])en nnd auf den Lagerplätzen mnss ein direetes 
Verladen aus den Eisenbalnnvnirgons in die Schuppen and ebenso aus diesen, sowie 
aus den Ersteren in die Fuliiwerke und umgekehrt niyglieh machen. — Die Ver- 
bindung der verschiedenen (Üeisc untereinander hat auf die kürzeste und zweek- 
mässigstc Weise zu geschehen und die Zaflihrwegc zu den Güterschuppen und 
Lagwrttnmen sind so zn legen, dass eine Ueberschreitang der Gleise im Niveau dureh 
die Fnhrwwke vermieden wird; bedingt die Anlage eines Znfhbrw^f^ eine Dureh- 
schneidang der Gleise, so ist eine Führung desselben unter den Gleisen hindurch 



Die GUtcrhallen der (pMsen GOterstatiuncn auf den engliacheD Bahnen dnd gftfssten- 

tbeilB tiach vonnvUlmter Art in verschiodenc üntcrMbthfilimgcn potheilt. 

Lii^^iueoriag IbHH. UebcT Bahtihufs.iulageu in Ktigland, vun Mr. Uumber. 

The Bngineer. 18S&. Die GUtcrstatioo der MtdlMd^Elwababn au Agar tovn In Loodtm. 

7< ir<<rhrift dei ArcMteeteo- nnd logeateur-Verelns sn Hannover. 1864, p. 334. BngHsehe 

B»hneinnchtuDgtia. 
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einer Ueljerhith-kuii}; vontuziclieii , weil alsdann die Uebersichtliclikeit der Gexauimt- 
anlage weniger gestört wird. Liegen die GtiterscUuppeu Atr ankommende und ab- 
gehende Qttter in gleieher Floeht nebeoeinander, so wird*dareh Einlegeii einer 
Krenxweidie in die brideii den Olltenehnppen parallel und imiftchst liegenden Gleise 

eine ras(>he nnd zweduMässige Au- nud Abfahrt der Züge erniö^^licht (Gleisanlage 
vor den GUterachuppen auf Hahnhof Stuttgart, desgloiclicn mr (Um bahnaintlichcn 
nnd zollanitlicbeii Waarenniagazin auf dem Bahnhof Cxernrnvitz der Leniberf;-('zeriii>- 
witz-Jass^er Eisenbahn etc. '^;, Frachteubabubof Matzleiusdort' der Oesterreichischcu 
Sfldbehir eine ausgedebote Gllterbabnhoftanlage ndt Weieben- und Drehsebeiben- 
Twbindong). 

Der Bahnhof von St. Gereon zu Köln (Fig. 1 und \ ' auf Taf. XLI . auf 
welchem sowohl mittelst des Weichen- als auch des Dichsrlieiliensj^stenis die Zu- 
und Abfllhrunj: der GUtemagcn zu und von den Giiters(liiipj»en und Lagerplätzen 
and da» Kaugireu statttiudet , eutbult eine besonders erwäbueuswertbe Ceutral- 
OttteiMiinppeii-ÄDlage (Fig. 2, Taf. XLI), bei weleher die Ottterwagen Uber Dreh- 
sobeiben auf vor den QsterMhnppentboren etampf endigenden Gldeen zur Be- nnd 
EnÜadnng migefiilirt werden. — Es ist hierbei i^owohl eiu Bc- und Entladen der 
Guterwagen vor Kopf- als auch zur Seite möglich. — Die Za- and AbfulirstraBBe 
liegt auf der eutgegeiigesi tzten Seite <ler Gleise. 

Das beim (lUterverkelir seither tibliche Verfahren bezüglich des Ziifabrcns und 
Abholens der Gtlter erfordert fast dnrehweg ausgedehnte Dimensionen der Guter- 
sebnppen, welche dnrefa ein rasebes mnd xwedcmMssiges Befördern der Güter nieht 
unbedeutend verringert werden können. Es wird tut Vereinfitcbnng des Güterver- 
kehrs und seiner Anlagen wesentlich bcitra{ren , wenn die Guter auf dem Bahnhofe 
frar nicht oder doch nur in seltenen Fällen kurze Zeit lafrern und die Güterschuppen 
sowie der Bahuhof Uberliaupt weniger als Lagerräume betrachtet wUrden. Die (iUter- 
Bcbuppen sollen nicht den Zweck haben, die mit der Bahn angekommenen Güter 
längere SMt xn lagern, hierfllr sind viehnehr besondere Lagerliänser an erriehtenj 
Lelstere kommen anch wohl mit Ersleren der Art vereinigt vor, dass der nntm 
Ranm des Gebäudes Güterschuppen upd die oberen Stockwerke Lagerräume sind; 
zuweilen sind diese (Jeliände unterkellert nnd mit besonderen .Aufzugs- und Hebe- 
vorrichtungen verseilen, welche die (TÜter dircct aus den Wagen nach oben oder 
nach unten in die zur Aufbewahrung bestimmten Lagerräume Aihren. '•^) 

Grossere bedeekte Lagwräume fttr abgebende Guter kOnnen aof den BahnhSfen 
vorkommen, welche x. B. einen bedeutenden Getreidetruisporf ) ele. anfiEunebmen 



^ Vierter Supplcmentband zum Organ für di« F. 6. E.-W. 1870. Sammlnng bewihrtar 
BabohofagrundriMe von den Balincn dos V. d. £.-V. 

>Die neuen I{«ngiriiiethoden im Vergleich zu dem aiten Rungir- Verfahren mittelst atlei- 
niKer Anwendung der Locomotive »uf horizontale Oleiaen.« 

Ikricht einer CommiaBion der Oberbeamtea de» Norddeutscliea EUeubaho-VertNUidei. 
Wiesbaden 1^74. 

Desgl. OiigSQ für die PwtMbrItte dw Eiseabalinwflaein 1874. 

») Zflitaehrift für BauweMO. Berllo, Jabigaag ISS», p. 613. EngliMlM BiMsbalm-EiB- 

ricbtUDgen. 

Organ fUr die Fortaebritte des EisenbahnweMna , Jahrgang 181(4. ReMeDotiseB Uber die 
Glltench Uppen und Lagerliäimor <lcr englischen BahiihötV und Häfen, von Tellliampf in Alton». 

^.i AUgemeiue üaua«)tung. Wien, Jahrgang l^ül, p. 24ö. UiMseroe 6Uter«obappen mit 
Bollkmbtt von Nepveo. 

^} Oesterreiohlscbe Eiae&babiwn von K. v. Etael. Babnbof ia Ofim. Wien. 
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haben; in dieKeui FftUe erfordern dieflelbeo uicht tmlten Ma^iasiiie für mehrtttgige 

TniDBportquantas. 

Eine gleichtua^äigc Eutlceruug der GUterbahnhüfe wird nur vollständig la 
erreichen sein, wenn die Uahnvcrwaltungen auch die Zu- nnd AbAihr der Güter direet 
oder indirect bewirk«ii kAnnen. 

Zur vollständigeren AnsnutzuDg der Transportgeräthe dürfte sich die auf meh- 
reren cngliseben Bahnen eingeführte Einrichtung empfehlen, wobei der obere Theil 
der Wagen aus einzelnen genau zu einander pasRenden Kasten gebildet wird, welche 
sammt dem Inhalt von dem Bahnhofe abgeholt und demHellieu so auch wieder zuge- 
ftllirt werden. Das Ueberladeu der Kasten von einem Transportgerätb zum anderen 
. wird mittelst neben den Gleisen stehender Krahne in sehr knner Zdt bewirkt. **) 
Diese Einridttnng kann aneh iweokmlisiäge Anwendung finden bm sehr langen 
Transporten; es kann z. B. vortheilhaffer sein, die Wagen auf einer bestimmten 
Station, von welcher dieselben wieder volle Rückfracht erhalten können, umzuladen, 
als dicHclben weiter laufen zu lassen und später vielleicht zum Theil leer zurück- 
t'ulireu zu mliäsen. 

Ueber die Bestimmungen der tsehnisehea Vereinbarangen Uber Güterschuppen 
nnd die Details der Constmetion vergl. das folgende Gapitel § 3(»— 42. — Hier ist 
Im Allgemeinen nnr Folgendes zu bemerken. 

Die vorspringenden Theile der (^ilters( ]iii])poii. sciwie die Lage der Ladebühnen, 
Kämpen etc. zum Schieneuf^leis und das i'roHl des l>adeinaa.S8e8 wind nach dem im 
Jahre 1858 zu Triest bezw. zu Hamburg \bll von dem Verein deutscher Eiseubabn- 
verwaltangen festgestellten Normalprofil des lichten Baomes fllr BahnhSfe an be- 
messen. (Siehe I. A. § 6 nnd 84 d. teehn. V.) 

Die Güterschuppen der deutschen Bahnen werden gröMtentheils an ihren Lang- 
seiten mit Ladebühnen in Höhe des Fussbodens versehen, deren Breite auf der dem 
Gleise zu{i;ckehrten Seite des Schuppens zu 2"',0 und auf der entgegengesetzten Seite 
fUr das Anfahren der Laudfuhrwerkc zu zweckmässig angenommen wird ,die 

Güterschuppen der fiMumltaisehen , cnglisobtn ete. Bahnen haben gewöhnlich keine 
vorspringenden Ladebtthnen). 

Die Schuppen zur Lagerung feuergefährlicher Gegenstände, Petroleum ete. sind 
an l»C8ondere Nebenf^leise — von den Güterschuppen entfernt zu lojren 

Wohnungen filr dieustthueude Beamte ete. sind in iinmittelhan r Nahe der 
Güterschuppen uicht anzulegen und deshalb auch die mit Letzteren zusammenhängen- 
den Expeditionsräume nicht mit solehen sn verbinden. 

Znr Verladung von Vieh, Pferden, Equipagen n. s. w., sowie aneh soleher 
Prodnete, deren Verladung besondere Vorsicht erfordert, sind iiampen der Art anin' 
legen, dass, je nach der Grösse des Verkehrs, Wagen sowohl vor Kopf als auch zur 
Seite zng^leieh be- und entladen werden kr»nuen. V<tr die K<ipfseite dersell)en legt 
man gewöhnlich eine Drehscheibe, Von welcher je nach Erforderniss kurze tt«lt- 
laufende GleisstUcke oder auch längere mit den übrigen Gleisen in Verbindung 
stehende Gleise anslanfen, so dass von der Drehsdieibe ans die beladenen Wagen 
sofort in die daflir bestimmten Gleise gesehoben nnd die lu beladendMi ans anderen 
Gleisen zugeführt werden können. 

I. A. b. § 81. •Wagen* und Vieh-Bampen sind an Nebengleisen l'",iao 

o") Der (iiitiTtrannport auf den «nKlischen iBahnhtffen. Zeitung des Varains deutteber 
EiMobahu-VerwaltuDgeu, Jahrgang p. TM. 
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hoch über der Schienonoberkante und mit einer Neigung von höchstens ' so 
ansulegen , dass die Wagen sowohl vom Ende als auch von der Seite beladen 
werden können. Ausserdem sind bewegliohe Bampen au empfehlen.« 

Neben den Viebnunpen and mit diesen in Verbindung werden such wohl 
kleine eingefriedigte Plfttce, rar dnstweiligen Einstellong des zn veilftdenden Viehes 
vorgesehen, welche, je nachdem (las Vieh iHnf^crc oder kürzere 7oit i in/tistollen ist, 
offen oder Uberdeokt mit besonderen Zwisclientheihingen angoloi^t werden ; die Vieh- 
ranipen selbst erhalten auf ihren oberen Flächen auch zuweilen Einfriedigungen, bc- 
sooderg wenn kleineres Vieh üftcrs zur Verladung gelangt. Die Kämpen zum Ver- 
laden von LnngbSliem sind Uinger und wariger breit ab die gewOhnlidien Rampen 
herxnstellen. (Veigl. XVII. Gap. § 4 nnd 5.) Auf grossen Stationen finden sich anch 
wohl besondere, theils Uberdeckte Rampcnanlagen — offene Schuppen — zum Lagern 
von Gutern in Fässern oder solchen Gütern, welche ktincere Zeit, ohne Sdifiden zn 
leiden, der Witterung ausgesetzt werden krmnen, oder auch zum Ein- und Ausschiffen 
des Militairs, Verladen der Kricgsmutcrialieu etc. Sollen dieselben für letzteren 
Zweek benntst werden, so ist die LAngenanadehnang nach der tür den Hilitairtrans- 
port vorgeschriebenen Aehseniahl der Züge an bemessen; sweeknAssig sind dann 
am Kopf derselben Gleise in Verbindung mit Drehscheiben zu legen. 

In der NUhe der Güter-, beziehentlich Lagerräume ist in einem Nebengleis, 
welches nicht durch Locomotiven und beladene ZUge befahren wird . und auch vom 
Zufubrwege aus leicht zu erreichen ist, zum Wiegen der Wagenladungen, eine RrUckeu- 
waage — Centesimalwaage — nebst zagehörigem Wiegeliäagchen anzulegen, sowie 
Uber einem der Gttlervwkehrgleise ein Lademaass anfsasteUai. Das Wiegebihiscben 
erlAlt gewöhnlich einen FIftchenraum von 2",0 anf 3'".0. 

Uebcr die .\nfstellung eines Lademaasses und die Anlage der BrUckenwaage^ 
bestimmen die technischen Vereinbarungen wie folgt : 

I. A. b. § SL oln der Nähe des Güterschuppens oder der Frodueten-Lade- 
pl&tae soll sich eine Vorrichtung befinden, mittelat weloher die Ladungen auf 
offenen Ottterwagen, beaflgUoh des gWfastem snllaai||en Iisdeproflla an oontro» 
Uren aind.« 

T. A. b. § S5. »Auf jedem Haupt« und Badbahnhofe, sowie auf Jedem 

wichtigeren Zwischenbahnhofe sind Brückenwaagen anzulegen, auf welchen sowohl 
Eisenbahnwagen als auch, wo es erforderlich, Fracht-Fuhrwerke bequem gewogen 
werden können. 

Anf den Stationen grosser Stidte, anf welehen grossere nnd öftere Viehtrans- 
porte vwkommen, werden Anlagen snr Eänstellnng des Viehes metet In gnweer Ans- 

dehnung erforderlich, zuweilen werden anch wohl ftir die Verladung des Viehes be- 
sondere li^hnliöfe angelegt""', welche mit den zum Aufsfellen nnd Itangiren der Züge 
erforderliehen Gleisen und den Gebäulichkeiten für den Vct waltungs- und Ex|)edition8- 
dienst versehen sind. Ein solcher Bahnhof be.stcht aus einer grossen Kampe Perron^, 
nnd mindestens drei parallelen Oleisen, welche zur Anfstelinng der ZUge und der an 
be>, beiiehentlich entladenden Wagen, sowie zum Reinigen nnd Answaaehen derselben 
erforderlieh sind. — Der Viehhof, welcher mit starker £imdUinnng in versehen ist, 



M) (hgao V. Baad (IM»), p. Nodaea Ober Efseabahabrliekeawaagen auf der Pariser 
Auastellaiif , tob E. H imi s in e r von Waldegg. 
m London, pMris, Beriio etc. 

Anaales industrieUes. Paris 166». Viefeiaarkt. 



Diyiiized by Google 



Xllt. GESAMMtANORDMUNO DRR ßAnNmlrR. (;Sr) 

damit ein Dnrchbreelien des Viehes verhindert wird, enthält ein Eintreibnngs- und ein 
Austreibuiifrstlior, und bei längerem Stellen des Viehes au^^ser meliiereii unbcdeekten, 
stark cingei^iiiititen Unteiabtlicilungen einen Hruunen nebst Trogen mm Tränken des 
Viehes. Der Uauptperrun, welcher nach den tiefer gelegenen Viehbansen geneigt an- 
xoleiseii ist, wird naeh der in den tecbniaehen Vereinbeningen imgegebenen Hohe der 
Runpen nber Schienenoberkante hergestellt, die Stimmnaar desselben dnreh Platten 
abgedeckt und die Oberfläche gepflastert, chanssirt oder bekiest. Zar Ausgleiehung 
der geringen Zwiscijenräunie zwischen Wagen und Perronvorderkante werden fllr die 
rt'lH'i'adiuig des Viehes Bohlen vom Wageiibodeu nach dem Perron gelegt, sofern 
nicht die Seitcntheiie der Viehtrannportwagen nach unten mit Charnieren ;kiapp- 
thttren) mm Umlegen derselben auf die Perronoberfliehe rersehen sind. 

Anf grOflseren derartigen Anlagen sind besondere Vorriehtnngen, wenn thnntieh 
an seitwärts liegenden Gleisen, xnm Dcsinflciren der Viehwagen hersastellen. Znr 
Verhütung einer Verschlep])nng von Viclisen<lien. beziehnngsweise znr AusfUhrniifr 
einer wirksameren Desinfeetion naeh stattgehabtem Transport verseuchten Viehes 
eniptiehlt es sich, die Oberfläche des liauptperrons nicht zu chaut>siren oder zu be- 
kiesen, sondtera odt eogaoeiBMiderliegaaden diebtgefngten SMnpktlen n belegen, 
sowie die Schienen nidit anf Holasehwdlen, sondern anf Stainwttrfel in legen oder 
eisernen Oberbau zn verwenden. (Koebendes Wasser, Wasseidampf, Chlor werden 
nm Desintieiren verwandt. 

Fig. 0, Tafel XXXIX stellt derartige Hahnhöfe fUr zwei nebeneinanderliegende, 
verschiedenen Verwaltungen unterstehende Bahnen, der Preussischen Ostbahn und der 
Niederscbleeisch-Mttrkischen Eisenbahn bei Rnmmelsburg, dar.*'] Ausser den beiden 
durchgehenden HanptghHsen sind noch Pür jede Anlage drei besondere Gleise angelegt, 
von denen das den Hauptgleisen aonXchst liegende mit diesen verbunden und bis xom 
Bahnhof Berlin fortgeführt ist, um entladene oder zu beladende ZUge direct von und 
nach der Station schaflfen zu k&nneu, ohne den Verkehr auf den Uauptgleiaen zn be- 
einträchtigen. 

Die Lagerplätze zum £ntladen im Freien, hanptslldilich fUr Kohproducte an- 
gelegt, müssen fbr Fuhrwerke Idcht zugSnglich sein, und sind, sofern mehrere Lade- 
gleise' nebeneinander liegen, die Entfernungen derselben von einander so gross an- 

aunehmen, dass die Fuhrwerke zwischen den verschiedenen Gleisen laden kOnnen; 
zweckmässig verbindet man die nel>eneinanderliegenden Gleise an den Enden, damit 
die entleerten Wagen durch das andere Gleis zurückgeführt werden können. Für 
grössere G Uterstationen empfiehlt es sich, die Zu- und Abfuhrwege zu den unbe- 
deektoD Lagenttnmen etc. zwischen die Gleise der Art aaxnordnen, dass swisehen je 
awd oder drei nebeneinanderlicgenden Gleisen ein Weg Ar die An-, beriehentUch 
Abfnbr liegt; das mittlere Gleis ist dann zum lieber-, in einzelnen Fällen aadl wohl 
zum l'mladen der Güter der einzelnen Wagen oder für die Aufstellung der in den 
nebenliegeiuleii Gleisen ent- oder beladenen Wagen zu benutzen, während die äusseren 
zum direclcu \ erladcn zwischen EtseDbalinfahrzcug und Landfuhrwerk dienen. Zum 
Ver-, heaw. Ueberladen einselner sehwerer Stiteke ist die Anfttelluof eines heweg- 
lidMA, auf festMtt Gerlste stehmiden Lanfkrahnes ttber efai oder mdneie nebenein- 
anderliegende Nebengleise des Güterverkehrs, welche zunächst dem Zufuhrwege oder 
Lagerplätze liegen, oder eines feststehenden Drehkrahnes zu empfehlen (auf ?ielen 

"ij Organ flir die Fortachritte des KisenbahnwesenB. IV. Band :ih67), p. 225 u. 423. Uelwr 
die AnlagMi voa BahnbUfen, die besonders fUr grüsseren Verkehr mit .Scblaehtvleh bestiiniut sind. 
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Bahnhöfen ixulient mau sieb bier/a kleiuer Drehkrabne, welche aal' kleinen luif dm 
iSchieneo lautenden Wappen hefesti^rt sind). 

I. A. b. § 83. »Für die Verladung schwerer QegenBtiindo sind feste oder 
tnnsportaUo KMnM sa •upftlil«a, Au<»h iat die Anbringung von Krahneo nn 
einigen Ledettunen der GOtersoihnppen wreelraiftiMiig.« 

»Die Knime aind mit der suliMlgen MeTimelbelmitnng mt beeeiohnen nnd 
periodieoh in leridiren.«*') 

lieber die Krahne nnd Laderoniehtungen selbst vergl. 4. Bd., m. Capitel. 

Die Lagerplätze können im Niveau der Schienen , biiher oder tiefer als die- 
selben, liegen, die BcscliaiVenlu-it und Art der Ueberladung der xucuAlhreDden «>der 
ab&uholendcD Producte ist hit rauf von KiuHuss. 

Die Cillter der Balinen mit kleinerer Spurweite, /.. B. von Fabriken, gewerb- 
licheu Etablissemente, Bergwerkeu, llutteu etc., welche auf deu CiUterstatiooen um- 
nlntoi lind, bedingeu gewOhnlidi eine ▼eisehiedene HiflieDlage der vendileden- 
aparigen OldM.*)) 

Aniier den Ottteraehuppengieieen anm Auf-, beiiehenttidi Abladen der Gllt«r 

sind noch Nebengleise fhr die Aufstellnng der GBteretige. der Reservewagen etc. ci^ 
forderlich, deren Zahl von der Or^sRe der Station ahliauf^ig^ ist. Auf den Neben- 
gleisen werden die Zllge getheilt und entweder den (UUersehuppen oder den l'lätzen 
Air den Kobproducteuverkehr oder den l..aderainpen zugeführt. Die Läugeuausdeh- 
nnng denell«ii iilagt, muwr dw LlUige der CHMersttge, aodi ven dw Art der CHeie- 
verliindQngen nnterdnaDder ab. Diese können entweder dareh Drehaehdben, Seblebe- 
bUhnen etc. oder durch Weichen hergestellt werden ; bei der enteren .\rt können 
die Waffen ein/ein. bei der letzteren mehrere derselben zusammen nach ihrem Be- 
stininuingsurte befördert werden Die Anwendung der Drehseheiben und SehiebehUlincn 
mit versenkten Gleisen in üauptgleiseu , be^iebeutlicb solchen Gleisen, welche öfter 
mit Loeomotiven be&hrai wttden, ist soTiel als ffannlidi an Temieiden. 

I. A. b. § 72. »£1 dnvoligelienden Hauptgleiaen sind SctaiebeMUiiisii mit 
veraeokten Oletsen nnanliaaig.« 

Das in Dentsdiland noch vorherrsehend in Anwendnng befindliche Hystem 



In der VerBammlting der Techniker diT deutschen BiDcnbahu-Verwttltiiiigen zu MUnchen 
ist jMfdte FngeC Nr. 3: 

•Welehc Erfalirungcn sind iilier die Wirkmigeii der Lade-VofriehliiiiKen mf das Lade- 
geachäft der Güterbahnhofe enielt!- 
folgender Boschluss gcfasst wordea : 

«. FBr den gewQbnHelien Vericehr haben die bekannten Lad^ierrons, Laderaapen and Roll- 
karren au.sgereiclit, 

b Für s<;liwere (Jegt'nstäiule sind Kraliuc. besomlcrs (csl.Htülicnilo , von .Meu-Hriieiikrüft be- 
wegte eiaernc Drchkrahnc von 'Mi bis ÜUU Ctr. Tnigtähigkeit vun grusseui Vurthcii. 

e. Für lebhaften Qnal-Verfcehr stnd dfe Dampf- and hydraullaehen Krahne den doreh Mensehen- 
knift bewegten, und die l)(nvo;;lichen Dampfkrahne den festatehenden vor2iizi<-hcu , weil 
erstens der FiirdentngMflect ein grüsserer und zweitens die Auanntsung der (^uai-Anlage- 
platze eine bessere tat. bervonnheben ist noch, dais sSmnitliche Knüinanlagcn grosse 
Er!<p.'irtiis8 an Zeit und Arbeitskraft herbeiführen, die Eisenbahn-Fahrzeuge vermöge der 
Verladung von üben herab sehr ronHcrviren und den Arbeitern die nt^thige Sicherheit bei 
Verladung schwerer Gegenstände verscliatifen. 
«•) BnMlthnUMlm — Bnglneariag 1S60, p. l«s. 
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zum reberfUlircn der Wagen aus einem Gleise in das andere ist dasjenige der Wei- 
chen, nnd unterscheidet niun liiemach auf i^rössercn Stationen folgende Gleise."*) 

1. Gleise zum Aufstelleu ganzer ZUge üOO bis 750" lang. 

% OleiM «m TMnneii und ZuBammeintelleii der ZOge 190—230" lang. 

3. Gleise fklr den GtIteraehnppenverlMhr. 

4. Gleiie xnm Entladen im Freien, insbesondere fttr die Entladung der Koh- 
prodnete. 

Ausserdem ist noch für die Gleise zum Theilen und Zusiimmenstellen der Züge 
ein mit diesen verbundenes längeres Gleis, daa sogenauute Ausziehegleis, zum V'or- 
zieben der ZUge neben den Uauptgleisen anxulegen. 

Fig. 1, Tafel XXXVII ist ein Ottterbahnhof einer Babnlinie, nnd swar unter 

besonders schwierigen localen Verbältnissen angelegt, das Hahnbofsplaunm ist durcb 

die Befestigunj? des Ortes in svhwr Ausdehnung beschränkt; der Hnuptaustansch 
der Guter findet dun li den Wassertransport statt. Der Güterverkehr lie^rt auf einer 
Seite der Hauptgleise und ist für die Güterschuppen in der Weise eingerichtet, das« 
die Gleise nur auf einer Seite der Schuppen liegen. Zwischen den Gttterschuppen 
nnd Ladeperrons ist der Raum fttr die Zu- und Abführung der Güter durch Luid- 
fuhrwerk, während fUr den Wasserverkebr ein am Ufer und vor den Stcuerschuppen 
entlang führendes Gleis durch eine Drehscheibe mit den übrigen Bahnhufsglciscn 
vcrl>unden ist. Die Zusamnienset/.unfr und Theiluug der Züge ^'oschieht theils auf 
die gewöhnliche Weise mitteist Weichenstrassen und kann anderentiieils durch eine 
auf der Mitte des Uahuhofes sich bewegende DampfsehiebebUhue ausgeführt werden. 

Litiralur. 

Organ Ahr dl« Fortwbritte des Eiseabuhnwcsens. I. Bund (ISti-lj, p. 24, 6<>, luii, 144 u. 1*J4. 

BeUeootlseD Uber die GUterBchuppen und Lagerhäuaer der eqgliMhen fiahnbüfe uod Uäfea. W. Tel I- 
kämpf Altona. 

Ofgaa ete. V. Bd. ISes , p \ — :> u. r>0— Ueb«T erurlisclu' Bahiiln">fe K. Bus8i>. Berlin 

Woebenblatt des Berliner Architecten -Vereins ^Deutschu Bauzeitungi Ibtti. Der Bau Ue« neuen 

Centml-OHfeerbAhahoree tu Stettbi. 
Otfm etc. V Hnnd ist;«« , p 2r). INe DampflmüuM auf der neuen KidaiUage In Banbiug von 

G. Gruauii. Hamburg. 

Allgeineine BanseitunK. Wien 1861, p. 255. Donpfltf Dauipfwindc auf dem Bahnhofe vuii lienj 
SU Paris für zwei Ubereinamierliegondi; WaHriMihiilleu von Lecunte und Delpech. 

Organ III. Band isoiii. p. 231. liullkrahn mit Diiuipfinaächint» zum Verladen vun Gütern von 
Q u i I hicq in Anzin. 

Daaelbet p. 15*». Eiserner Fahrkrabn von Elias. Amsterdam. 

Otfan V. Band rl868\ p. 149. Krahne nnd Umladcvorrichtungren auf der Pariser Anntellung von 

llcu.^ingcr v. Waldt'(?>r 

Deutsche Bauzeituug läi2— 1^7ti. Die Eisenbafan ^chemin de fer^ IbTti. Zeitscbrift fiir Bauwesen 
1873—167«. 

§ 12. Die Anordnung der Rangirbahnhofe hängt mit derjenigen der Qllter- 
bahnhitfe sneanmien nnd sind die Ersteren eigenttieh nur als «n Theil der Lelsteren 
an hetracbten. 

Auf kleinen Stationen oder auch solchen Ton mittlerer Grösse bilden die Gleise 
zum Hiiniriren eine in sich abgesolihisscne, meist neben den Gttterverkehrgleisen ge- 
legene uml mit diesen verbundene (Ueisgruppc — also einen Theil der Hahuhofs- 
aulage - , während auf groHseu Stationen gewöhnlich eine vollständige Trennung des 
Güter- Ten dem Rangirbahnh<tfe in der Weiee stattfindet, dass Letstwer auf einem, 

**) Zeitschrift filr Bauwesen. Berlin, Juhtgutg IbüT, p. 414. Anordnung ete. 
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von dem Enteren durch eine iStrecke freies ülei^ ^etH;üiedeueu Terrain angelegt 
wird. Weflü m6k «ine aolehe Trennnng dw Kangir- und OtttocbaluikoiSM «He Ucber- 
siehtliehkeit Uber die GeMnuntbahnhofiNuilage eiwdiwert und die Anlagekosten des 

Let/teren vertheuern kunn, so wird dieielbe bei BaliiiliofMDlag:cii innerhalb des Weich- 
bildes der Städte, in Festungen etc. wepren des gewöhnlich nicht ausreichend vor- 
biindeiien 'l'errains» nicht zu umgehen sein, sondern sogar nothwendig werden. Bei 
einer |)artiellen iSoudcrung der Güterverkehr- und lluugirgleise liegen die Let/teren 
gewQlmlieli parallel oder auch je nachdem der fttr dieselbe in Aussicht genunuuene 
FMehennuiiii dies bedingt, geneigt {mter einem Winltel;! sn den Enrteren und enden, 
durch Weichen untereioander verbunden, in ein längeres Gleis, des sog. Ausziehe- 
gleis — Kaogirkopf — , dessen Länge nach demjenigen der grilSBten aof der Bahn- 
linie sich bewegenden Güterzuge bemessen wird. 

In nachstehend angedeuteter Weise Fig. s, 9 und 10) werden gewJihnlieh die 
Itaugirgleise mit den GUterverkehrgleiseu zur Anwendung gebracht ; in Fig. tu werden 
■eben den Welehen noeh DrehseheibMi snm Bangiren benntst. 



Flg. s. 




Fig. 9. 




Fig. 10. 




• sind engl. Weichen. A llauptgleiM. B Baogirgloiae. C Auniehflgteiie. 
D Olebe flfr OOtersligie. S Oateraeiiiippeii. 

In der VerHammlung der Tcclinikor der deutsclien KIsph bahn- Verwaltungen zu München 
(1868) ist die Frage: »Ist es zweckmässig, bei gruaaeu ßalmhofsanlagen die GOter- und 
RaagirbahBliOfe ta treBnen«, folgendennaasMn beantworte. Für End- und Zwisehon- 
bahtthOfe einer Bahnlinie, sowie fflr diejenigen <;('tiieinschar{Iichen Rahnhöfe 
mehrerer Bahntracen ^TrennungsbabnbOfe) , welche bedeutenden I^calver- 
kehr haben, ist eine Trennnng der Güter- and Bangirstatlonen nvr insoireit 
zu empfehlen, als fflr die beiden Dienstzweige des Gtlterverkelirs und des 
Rangirgesebä fta besondere Gloiscomplexe angeordnet werden, die jedoch in 
directe, nahe und abersichtliche Verbindung mit einander zu bringen sind. 
Während eine totale Absondernng des Bangirbabnhofes vom Ofltorbahnbofe 
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nur fUr diejenigen Trennungdbahn liofe /. wt> r k ni ii Hsi g ist, welohe bei groBiem 
Trausito nur einen geringen Local vp r keh r haben. 

Die Zahl der cluzelnen Kuugirgleise ist uacb der Anzahl der Ötationen zu be- 
neBMn, welchen für gewöhnlieh Wagenladungen zngeftthrt werden, und ihre Längen 
sind der Qeeammtlinge der Leinteren entsprechend sn beslinunen (siehe § 11) ; nnsser- 

dem bestimmt sich die Längenausdehnung der K.nigirgleisanlngen durch das anza- 
wondcnde liangirsystem , denn bei Anwendung der Weiclien zum Kaiiiriren inllssen 
die Gleise eine längere Ausdehnung erhulten, als hei derjenigen mit Drehscheilten etc. 
Die Erstcren werden bis jetzt noch vorwiegend auf den Bahnhöfen der deutscheu 
Bahnen mm Raogiren bennlik. Einer allgemeinen EmfUirang dw Drehscheiben snm 
Bangen stehen die nngleidien nnd theils noch an grossen BadsMnde der verschie- 
denen Guterwagen hindernd im Wege. Auf einen annihemd gleichen Radstand der 
Gnterwagen ist hinzuwirken. Die teclinisehen Vereinbamngen enthalten hicrillier am 
8ehlu88 des I. Ii. e. § 135: »Für den Radstand der Güterwagen ist ein kleineres 
MaasB als 2 ", 600 au vermeiden und das Maass von 4'°,000 in der Begei als Maxi- 
mum anaoaehen.« 

Fttr Wagen mit RadstXnden von 4",0 sind Drehscheiben von 4",2 bis 4",5 
Darchmeaser ansreiehend gross**) nnd gestattet diese GhrOase noch eine Verwendung 
dersdben in den nebeneinanderlicgendcn Gleisen der Bahnhöfe."") — 

Das auf den Bahnhöfen der deutschen Eisenbahnen hauptsächlich Übliche 
Ranfrirsystem ist dasjenige des Abstossens oder Absetzens. Die Maschine thcilt hier- 
bei den Zug, indem sie die einzelnen Wagen durch Abstosseu oder Absetzen den 
Tersdiiedenen snr Anfhahme derselben be^mnrtot Gleisen snftthrt. Die Rangir- 
gleise sowie das Anssiebeg leis liegen entweder in der Bahnhoishorizontalen besie- 
bungsweise deren Verlängerung oder das letztere in einer Neigung, weldie Stirker ist 
als der Rnhewinkel der Fahrzeuge, so dass nur die einzelnen Wagen vom Zuge ab- 
^'ehängt zu werden brauchen und durch ihre eigene Schwere den verschiedenen 
Gleisen zugeführt werden. Durch diese Art des llangirens sind namentlich auf 
Bahnhofen der sXchsiiclün Bahnen sehr günstige Resultate erzielt worden. 

Die ansteigenden Ansziehegleise erhalten Neigungen twischen 1 : 80 bis 1 : 200; 
eine Neigung von 1 : 120 wird als die sweekmiissigste bezeichnet werden klfnnen. 

Die technischen Vereinbarungen enthalten in I. A. b. § 53 die Bestimmung: 
»Für AusEiehegloiso ist eine Neigting von 1 80 zulässig. > Die Coinniission der < >l»er- 
beaniteu des norddeutschen Eisenbahnverbundes fasst in ihrem veröffentlichten Bericht 
(siebe Organ fUr die Fortschritte etc. 1S711 ihre Beobachtungen und Erörterungen 
Iber die neueren Bangirmethoden wie folgt zusammen: »Für das grosse Rangir- 
gesefaftft auf Hauptstationen sind Ablau%leiBe als die leistungsfthigsto, billigste und 
sicherste Einrichtung sum Rangiren im Grossen su empfehlen.« 

•Vor grossen Ottterhallen, ProductenpUUien ete. sind Damp£MbiebebUhnen 



Aaf den Bahnhöfen der AaniOslMheD Bahn« haben die Dnhaehelbea Mtten efnen 
gieiMren. nieistentheila sogar einen geringeren Durchmesser. 

f»' Siebe Zeitaohrift flir B»uwe»en. Berlin I »72. Fort«etzangen, betreffeiul gewisse llaupt- 
Abmessungen and Oomtraatiomtheile insbesondere für die Untergeatelle und Achsen bei den Wagen 
verschiedener Kategorien der unter StMtsverwaltung stshenden Eieenbahnen. (Ciienlai^Verflifnng 
des Haodelsministers vom 2H. November I^TI. 

"^i Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. Jahrgang IMiü, p. yol. Ueber 
das Banalen anf den BahahtMim. (Berieht der GeaanlveiMunailttng der Teehniker an Dreeden.) 

UM4bMk 4. ly. SiiwMiwTMkallt. 1. I. kmO. 44 
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zweckmässig, um mit geringen Konten eine raaolie Wagenansweehflelung m be- 
werkitelügen.« 

»Für Umladestadoneo im grosMD Verkehr bieten DrehaeheibeiMjrsteme ein 
noeh ToUkoiumeneres Mittel znr raschen Ab- und ZufUhrnug der beladeneu resp. leeren 
Wagen und sind unte» Umständen durch dieselben gitMUe Vortheile fUr deo Betrieb, 
ilisbeßoudcre gute Wagenansnutzung zu erreichen.« 

»Das iStudium der ungüscheu liahnhofseinricbtungen, der Drebscheibenqnrteme 
mit Drdiiiiig and ZuitthniQg der Wagra durch mecbaniidie KriUle (ei^pftMit) , der 
Verladeeinrichtangeii eto. kann nicht genug empfohlen nnd mmehes Ghite von dort 
andi auf die deutschen Bahnen übertragen werden.« 

»Damit das Bremsen mit dem Knittel unui^thi^^ werde, muflf jeder Güterwagen 
baldmöglichst mit einer Hebelbremse versehen werden.'*'^; 

Vergl. C. Küpcke, Ueber BaagireD uiit Ueuuuung eine» anateigentleu Aiuuehefleities, im Organ 
1871, 3. und 9. H«ft. 

Das Bangiren geeebieht entweder mittelst gewtflmiieher LoeomotiTen oder be- 
sonderer Tendermaschinen. Znr Erlangung mehrerer Ansaiehegleise auf beschränktem 
Bahnhofsterrain legt man zweckmässig mittelst der sogenannten englischen Weichen 
eine Weicbenstrasse durch die verschiedeneu K'uugirj^leise , oder man bildet zum 
Uaugireu eiu;ielue tiieisgruppen , indem mau aus ciuem üleise mehrere Gleise unter 
gldehen oder versehiedenen Neigungen ni einander absweigt. Anf mehrerm Bahn- 
hofen , auf welchen die Rangirgleise durch eine Weiehenstrasse mittelst englischer 
Weichen verbunden sind, soll die Erfahrung gemacht sein, dass beim Bangiren 
leicht Entgleisungen in den englischen Weichen vorkommen. Heim Kangiren mittelst 
der in deu Kangirgleisen liegenden Drehscheiben sind verschiedene Anordnungen 
in Bezug auf die Lage der Drehscheiben zu den Gleisen möglich, eutwedcr mehrere 
CHeise werden anf einer Drehscheibe vereinigt, oder in jedem der parallelen Bangir» 
gidse liegen Drehscheiben, und xwar kOnnmi dieselben in einer sn den parallelen 
Gleisen senkrechten Lage dicht nebeneinander oder in einer geneigten Lage /u deu- 
sell)en liegen : bei den letzteren Anordnungen werden die Drehscheiben untereinander 
durch kurze (ilcisstllcke verbunden und gestatten die Anlage von Dreh.scheilHMi von 
verschiedenem Durchmesser, bei parallel dicht nebeneinander liegenden Drehsubeiben 
bis au 4'*,0 — 4">,2 and bei geneigt zu einander geordneten bkisn4",5 — 5",0Dnreh- 
messer. 

Eine andere Art des Bangirens ist diejenige mittelst Drehseheiben und Schiebe- 

bllhnen, wobei diese ohne versenktes (lleis im Niveau angewandt werden; — die 
Schiebeblihne au niveau wird auch allein zum Kangiren benutzt, unter Anwendung 
von Menschenkraft, hydraulischer Kraft'"/ oder Dampf etc. 



■I IM« letite Bamerknng baüelit sich anf du mittelst Knittel •tattflodende Bremsen der 
Guterwagen t>eini Rangiren nnter Anwenduag eine» geneigten Annrfeli^leiaee anf den tfoheiaehen 
EiienliaboeD. 

■) Zeitselirlft fttr BaaweMn. Berlin, Jabiffang IS6?, p. 414. Anordnnnfr von Bnhnhofi»- 

nolagen betnlfB doH lUngireu dor GütcrzUrr« . v n Koch. Berlin 

Auf den BalinliOfen der eDgluclieo Bahnen werden vielfach die iiiohiebebUliuea lum 
Bangiren benntst und dnrob bydranlisehe Kraft bewegt (Paddington Station der Orest Weetem 
Eiaeabahnj . 

Exter'sche DaiupfschicbebUhne zum Ranfciroii auf den Bahnhöfen in Würzbnrg, Stettin 
und Berlin der Berlin-Potadam-Magdehur^er EiHcnbahn in Anwendung. Organ »tc. V. Bd. (I8US), p. 4D. 

Organ III. Band (IS6{'>;, p. 4». Hchlebebihne im Niveau von .18FuM Liqge mit bydm«- 
liflcher Hebevorricbtnng auf dem Babnbofe Stettin, von Stein. iSteUin.) 
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Siebe in Fig. 1 , Tafel XXXVII die DampfachiebebUhuenanlage t auf dem Centni- 
OOtorbahnhofe Stettin der Berlin-Stettiner EiBeobaho und in Fig. 2, Tafel XL die mit O 
baaeieliBeto auf dem AauenlMdiiihofe Berlin der Brnrlin-Potadam-Magdebiirger Eiaenbabiu 

Welche Metbode des Rangirens die zweckmässigste, d. b. die billigste und den 
geringsten Zeitaufwand erfordernde ist, darüber Bind die Ansichten der Eisenbahn- 
Verwaltungen noch getheilt, obwohl man sich in neuester Zeit der Ilanjnrmethode 
mit ansteigendem Ausziehegleise zuwendet. Es liegt im allgemeinen Interesse und ist 
fUr eine zweckmässige Gestaltong der Bahnhöfe von grossem Warthe, wenn diesem 
Gi^ienstande nncb ferner besondere Anfinerkaamkeit gewidmet wird. 

Die bedeutende Ansdehniing nnserer Bahnhofe in den letiten Jahren nnd die 
hierdurch herbeigeführte Erschwerung des Betriebes lassen es andererseits erwünscht 
erscheinen, dass Drehscheiben und Schiebebuhnen au niveau eine grossere Verbreitung 
auf unseren BahnhiJfen erhalten. Es wird dies freilich nur durch Vcriugerunf? des 
Radstandes der Guterwagen, welche gegenwärtig auch von der grösseren Zahl der 
Eisenbahnteehniker angestrebt wird, wa erreiohen leb. 

Ceber die Frsge : »Welehe Erfahningen sind in neaerer Zeit Uber das Rangiren dar 

Güterwagen mit SchiebebllliiK n pomaclit und welche Construetion der Scliiebebfilinon ist am 
meittten zu empfehlen«, bat sich die Conferenz der Technikei* der deutschen Eisenbahn- V'er- 
waltangen wie folgt ausgesproehen : »Oberirdiselie ScUebebOhnen (olme versenktes CHeit) 
nach Dunn'scber imd ähnlicher Construetion smd auf einer grösseren Zahl von Bahnen zwar 
vorhanden, werden aber wegen ihrer schweren Beweglichkeit und wegen der bei der Ver- 
Htellnng bcladener Wagen erforderliehen grossen Bedienungsmannschaft zum Verstellen und 
Hangiren der Gflterwagen »ehr wenig benutzt. Die auf dem Baluiliofe Altona in Anwendung 
befmdliche Schiebebilhne nach Noll aus Construetion^' . welche mittelst eines l{ilder-Vor- 
geleges in Bewegung gesetzt wird, kann für kleinere Bahnhöfe oder bei mässiger Frequenz 
empfiAten worden, dagegen ^ anf deoi Bahnhofe Wlhnburg nm Rangiren der GttenBge 
benntzte n:impf<;cbiebohf!hnr n.ir-b Exter's Tonstruction^*) tUT AnweudlUIg anf grossea Babn- 
böfen, namentlich bei iJUter-Kangir-Ilahnhüfen.« 

StrasHcn oder auch nur Wege von untergeordneter Bedentong über die Kangir- 
gleise zu tllbren, ist unbedingt zu vermeiden. 

In Fig. 2 anf Tafel XXXVIII sind die Rangiigldse (9—13) ale eine besondere 
mit den ttbrigen Gleisen in einfaeher Yevbindnng stehende Gleisgmppe zu ersehen. 

Die Verbindung der Rangirgleise mit den beiden durchgehenden oder Haupt- 
(^eisen wird in vielen Fällen zur Veroinfacbnn}; der Gleisanlafreii durch eine Weiche 
nach jeder Richtung zur Benutzung durch die ankommenden und abgehenden Zttge 
hergestellt werden mUssen. 

I 13. Bahnhufe in Verbindung mit Canälen, Flfissen, Häfen, Berg- und 
HltteHwerken. — Die Bahnhofe dieser Art sind naeh der Anordnnog der GUter- 
bahnhltfe amalegm ; die Anlagen, webhe für die Letzteren erforderlich sind, müssen 
ebenMIs bei jenen, wenn aaeh in anderer Form nnd in einer anderen Lage an 
einander, ausgeführt werden. 

Die Wasscrfliichc der ('anale, l'lUsse, Häfen etc. ist den Lagerplätzen, be- 
ziehentlich Strassen der Bububotsaulageu im Landverkehr gleich zu achten, nur mit 
dem Untersehiede, dass das UebeiladeD der Guter Ton den EisenbahnIransiMirtBidtlefai 
zn den SehilTen nnd vmgelcehrt wegen der höheren Lage der Bahnhofeflllehe mdsten- 



Vergl XII. Capltel, p. 629 und Tafel XXZIII. Fig. 2. 
^ Siehe Abbildung und Beachreibang auf p. 630 des vorigen CapiteU. 
Oigaa III. Band (1866), p. SO. Schweiaerische polyteofan. Zeitschrift 1865. p. 1. Dreh- 
eehelbea-IieeoaioUle In Bahnhof Zllrleh, von Kransa. ZSiteh. 

44* 
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theils durch künstliche Uebevorrichtuugeu, Krahuc «tc. zu bewirken ist. Die Gleise 
und die GttterBchuppen sind deshalb so nshe als mOglieh dem Wasser sn I^gen und 
snr Befestigung derselben verticale oder ann&hemd verticale Kaimanem naeb d«r 

Wasserseite anf/nnihren, welehe aosserdem noch /.ur Aufstellung der Erahne etc. und 
%m Aufnahme der Vorriclitmijrcn zum Befestigten der Wasserfahrzeuge zu dienen haben. 
Fig. 1, Tafel XXX VI 1 zci^'t auf der nordwestlichen Seite des Bahnhofes die Anord- 
nung, das L'eberladcu der Güter vuui Wasser zur Bahn und umgekehrt , mittelst 
Snhttsn TeiMbiedaMr Tragfähigkeit an bewirken und ansseideni eine ItaaipeB- 
anlage xnm Ansiaden der LoeomoCiTen etc. 

In vielen FUlra werden auf solchen Bahnhofen sngleich Schuppen ftlr zu ver- 
sfpncnide OlUer — steuerfreie Niederlagen ete ' ' — zu errichten sein, welche dann 
nach der Art der Lap:crbäuser ein- (»der nielirstiU-ki^ auff^cftlhrt werden und mit 
Hebe- und Aufzugsvorrichtungen zu v ersehen sind, damit ein directes Ueberladeu vom 
Schiff zum Schuppen und umgekehrt, sowie in dem Letsteren selbst, stattfinden kann. 
Diese Gebinde werden im nicbsten Gapitel, § 46—48, ansfllhrUeber besproeben. 

Das Ueberladen von Bohprodueten, z. B. Kohlen, Steinen etc. von den Wagen 
zu den SchiflFen geschieht entweder mittelst Sturzgertiste . welche an die von den 
Bahuhofsgleisen nach den .Schilfen fllhrende geneigte Fläche anschliessen und die 
Wagenladungen durch Trichter, beziehentlich trichterförmig geneigt liegende Rinnen, 
dem Schiffsraum (Schiffslukeu) zuftlbren oder durch Krahne, vermittelst eiserner Ge- 
Itae (Ktbet), welche entweder mit bewegliohem Boden oder zum Umkippen eonstmirt 
sind oder durch andere mechanische Vorrichtungen der Art, dass das obere Platean 
des Gerüstes, auf dem der beladene Wagen zu stehen kommt, bis zum Schiffe ge- 
senkt oder auch j;eneigt gestellt wird und dann erst die Ausiadunj: stattfindet: der 
Boden der Wagenkasten ist hierbei mit leicht zu ötl'ueuden Klappen zu versehen. 
Die Gleise werden hierbei entweder auf den Kaimauern oder sie werden, besuuders 
bei wedisehidem Wasserstand oder an flachem Wasser, anf Piers, welche cor Anf- 
nahme für mindestens zwei Gleise hMgestellt werden , dem Schiffe nahe geftlbrt, so 
dass eine Ueberladung vom Wagen zum Schiff und umgekehrt stattfinden kann. Von 
diesen Vorrichtungen wird im 4. Bande III. Capitcl weiter die Kcde sein 

Die Höhenlage dieser Bahnhöfe ist, wenn möglich, nur einige Fuss über dem 
höchsten bekannten Wasserstand anzunehmen und die Gleisanlagen derselben sind so 
«nanricbten, dass die beladenen Wagen in horizontalen oder geneigt liegenden GHeisen 
dem Schiffe einzeln zugeftlbrt werden und nach dem Entleeren anf besonderen, mit 
den Hauptglcisen in Verbindung stehenden Nebengleisen zn einem Znge zusammen- 
gestellt werden können.'') 

^*) Orgau eic. V. Büud {Ibti^j, p. 26. Die DamptkräLue auf der aamu Kaiaalage .in 
HuDbiivri O. OrttBoa. Haaibiirg. 

* ' Zeitschrift di-s Architt'cCrn - iin<l In<ri-nii'iir - Vwsiiit SD Hannover. Jahfgang 1860. — 
Die stfUtirfreie Niederlage zu Harburg vuu C. Küpke. 

*>) Zeitflohrift fUr Berg-, Hfltten- nnd Sallrnnweten. X. Band, 1. LIefemng. — Veriada» 
vorrlehtungcii in den ciiglisclioii Häfen. 

Zeitschrift fUr Bauwesen. Berlin. Jahrgang 18U:i, p. ül&. Ueber die Veriadevinriebtiiiiigen 
von Kohlen in Seeschiffe auf den KiHenbahnen in den englischen HXfen. 

The £nginecr. ISUI. HydrauliacheH Kohleu-Sturzgerilst. 

Zeitschrift für Bauwesen. Berlin lb66, p. 362. Beacbreibnng der Kobieostunbaho im 
Hafen von Saarbrücken. 

^ ZeitMhrift fOr Banwuea. Jahifsag 186S, p. 61»— SSO. Englische Biieidiahn-Etii- 
riehtangeo. 
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In die Gleise, welche die hetadenen Wahren nach der Abladestelle dnrchlaafen 
rnU»»en, werden zweckmässig die Brückenwaagen snr Feststellong des Gewichtes der 

zu tran8j)ortirenden MasRen K'''c^;t. 

Vortheilhaft werden auf diesen Bahnhöfen »elbstthätige Wei(;hen in den Hanpt- 
gldflen angewandt und dieselhen so gelegt, dass die beladeuen Wagen niemals gegen 
deren l^lie in fiünen tmuiohen. 

Eine andere Art der Ueberltlhrnng der Gttter von der Eisenbahn naeh den 

Wasserfahr/eugen wird ohne Um- oder Ueberladung durch die dirccte Beförderung der 
beladenen Eisenbahntransportmittel zu und von den Schiffen mittelst der Locomotive 
bewirkt — Trajectanstalten — , in diesem Falle ist der Wasnerlauf nur dazu bcstinunt. 
die Eisenbahn auf eine längere oder ktlrzere Entfernung zu ersetzen und die Fahr- 
mittel der Bahn einer anderen Bahn zum Weitertransport zuzuführen. Die Eisen- 
babnfidinenge werden anf einer twisehen dem Bahnhofe nnd der WassoflUehe her^ 
zustellenden schiefen Ebene, welche an ihrem Ende mit einer, je nach der HOhe des 
Wasserstandes beweglichen verstellbaren LandnngsbrUcke versebeti ist , zu und von 
den Schiffen geführt, oder die Verbindunpsbabn zwischen (Umii Bahnhof und dem 
Anlegeplatz der Schiffe wird horizontal angelegt, die Wagen werden auf eine I'lat- 
form gefahren und mit derselben gehoben oder gesenkt, je nachdem dieselben vom 
Schiff snr Bahn oder umgekehrt ttbeigeben soUmi. IMe Platform kaim entweder «nf 
dem Schiffe befindlich eder eine besondere Anlage sein, welehe swiseben der Bahn 
und dem Schiffe liegt. 

Der Transport der Eisenbahnfahrzeuge auf der schiefen Ebene kann entweder 
durch stehende Maschinen oder durch Locomotiven bewirkt werden : bei Anwendung 
der Letzteren wird die Neigung der schiefen Ebene vortheilhaft nicht unter 1 : 40 
anzunehmen sein. 

Derartige Anlagen sind seither fast durchweg nur fttr Gütertransport benutzt 
worden. In dem letzten Capitel dieses Bandes werden diese Anstalten ansfühilieher 
behandelt. 

Ausser den für den Verkehr auf dem Bahnhofe erforderlichen Gleisen, Rangir* 
gleisen etc. sind Nebengleise in ausreichender Zahl anzulegen, damit bei einer ein- 
tretenden Stockung der Hefiirdc rnni; mittelst des Trajcctes etwa bei starkem Eis- 
gange etc.j die sich ansammelnden Wagen gestellt werden können, ohne den Be- 
trieb zu belftstigen. 

Der Zusammenhang dieser Bahnhofe mit den Strassen etc. ist wegen ihrer meist 



1*1 Zeittebrifit fttr pnktlwhe Baakmit. Jahtfaag 1864. Heft 4—12. Retaeaothimi über 
engl. Kohlcnhäffn uml Sturzgorii^te, \nii H Tcllkainpf. 

Zettschrift des Architecteu- und Ingenieur- Vereins zu Uannuver. Band XU. Heft I —4. 
Hobraator^Lanenbnrger Elbtrajeetanttalt, von O. Meyer in OinabrBdc. 

Engineering iso'j. I, p. 5ti n 2uo. Trajcct zu FriediiehilMfiBa. 

Engineering I8ti9. I, p. 92, 152 u. 226. Pnüeot zn etoer Terbladaog dee Contiaents mit 
England durch eine Fähre. 

Zeitschrift für Bauweim. Jahrgang 18&7. Th. Weisliavpt, die Hoaabaig-Rukrortar- 
Bheintny ect- AnHtalt . 

Zeitachrift fUr Bauwesen. Jahrgang 1852. 

Zeitsehrift fBr Bauwesen. Berlin. Jahrgang 1867, p. 365. Eieenbabn-Tn^eet über den 
Rhein bei Rheinhan'^cn, von Hartwirfi in K''i!ti. 

Engincering IM>6. 1, p. ti'J. Beschreibung der neuen Fähre und dee Hafendamnies nebst 
Ladeitatlon bei Uvaipool. 
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lintergeordneten Bedeutung für den von dieser Seite nmftlbrenden Verkehr weniger 

in Betracht zu ziehen. 

Die Verbindung der Bahnhöfe mir Hutten- und Bergwerken . sdwic gHissereii 
gewertdicheu Etablissements bestellt meiBteutheils nur iu einem üet>erAlhreu der l'ro- 
diioto voD der einen Bahn nur anderen and Icann anf Terroliiedene Weite augeflUirt 
woden, je nadidem die Zweigbalin dieeellw oder eine andere lehmftlere Spurweite 
hat. Bei gleicher Spur>veite der Zweig- und Hauptbahn wird gewöhnlich ein Um- 
laden der Pr<KhH'te nicht st.'itttnidcn , sondern die Wagen der Zweighahn werden in 
die GlUerzlij^'c /.um Weitertranspint eingestellt werden; in dicHeni Falle sind die Gleise 
der Zweigbahn an diejenigen der Hauptbahn nur anzuscbliessen. Bei vcrscbiedeueu 
Sparweiten dagegen ist ein Umladen der Prodnete erfordertieh, welches je nach 
der venddedenen Besohaflisnheit derselben aueh versehieden sdn liann; i. B. legt 
man die Bahnen, welche Kohlen, Steine etc. (nieistentheils in kleineren TrauKport- 
gefässen) dem Bahnhof /um Weitertransport zufuhren , zweckmässig hoher als die 
Hauptbahn, entweder auf fchtstchciule Bauten oder auf bcwegliclie fJerllste . welche 
tlber oder neben den Babubolsgieiscu aufgcftibrt sind, um das Ueberladeu durch 
Kippen, Stllizen oder Umdrehen der Wagen n hewiiken, and so omgekehrt die 
Gleise der Zweigbahn tiefer, wenn ein UebeHldiTen derProdoele von« der Hanptfaahn 
auf die Zweigbahn stattfinden soll. 

IMe Gellinliebkeiten dieser Bahnhöfe, welche gewöhnlich keinen oder nur einen 
sehr geringen Personenverkehr haben, bestehen in einem Gebäude fUr die Expeditions- 
räume, mit event. einem Warteraume . einer Wasserstationsanlage und je nach den 
Neiguugsverhältnissen der Bahn und der Eutferouug der nächstgelegeuen Station auch 
^nem Loeomotivschappen, sowie einer Drehseheibe ftr die in dreh«ide Masebine, so- 
fern die Anlage, wie dies meistenthdls der Fall ftt, fltr den in Betracht kommenden 
Veikehr eine Endstation sein sollte und nicht aasschliessUch Tendermasehinen aar 
Verwendung kommen. 

Die Gleisanlagen bestimmen sich nach dem Princip der Verladung, beziehentlich 
der Verschiebung der Wagen und zwar wieder sj)eciell danach , ob die Ladestellen 
feststehend sind oder beweglich, d. Ii dl) (liosoHien ihren Standort verändern. 

Für Anlagen nicht aussergewühulicber Art werden drei parallel zueinander 
liegende Gleise genügen, welche an dem einen Ende gewöhnlich dnrdi Weiidien mit 
dem ^aptgleise verlrnnden sind nnd an dem anderen dnrch Drehscheiben, Schiebe- 
bttfancn , oder auch wohl Weichen unterdnander im Zusammenhange stehen. Ein 
Gleis dient zur Aufstelliinp: der leeren Wagen , welche diueh eine der vorerwähnten 
Gleisverl)iiidung8arten dem i.ade^'lei.s einzeln zngefUhrt werden und hier von dem 
gewöhnlich in 3 bis Höhe Uber hichieuenoberkante befindlichen iSturzgertiste , auf 
welcbes die schmalspurigeu FSrdergeflbBse {Hönde} fehren, beladen werden. — Der 
annSobst ankommende onbeladene Zog wird in das dritte Gleb gestellt and der in- 
swischen beladene Zog ans dmn Lad^Ms abgefehren. 

Diese Anlagen können durch Verbreiterung, beziehentlich Vergrösserung oder 
Vermehrung der Sturzbühnen beliebig vergrössert werden Bei Kohlengruben ist da- 
mit gewöhnlich eine Kätteranlage verl)unden. nm die verschiedeuen Kohlensorten bei 
der Verladung zu trennen; in diesem Falle sind mehrere Ladegleise erforderlich.^'') 



**) Zeltsehrift für Bauweaen, Jahrgang 1M>7. yuaauwsky, Uber Koiilengruben-fitsenbahD- 

SUdown. 
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Eine GentesinMlwaage iit aodi auf «Uesen StaHonen sweduidfanig fltar die be- 

ladenen Wagen nnznlegen. 

Auf den fn'i>Hsercn Rahnhüfen dioBor Art ist stets eine ausreichende Zahl von 
Beserveglcisen fllr leere Wagen vorzusehen. 

Fig. 2 , Tafel XXXY leigt einen Bahnhof mit anaehlieaiendeo ZweigHnien 
yersdnedoier gewerbUdier Anlagen, die Zwdgbahnen haben dieselbe Spnrwrite wie 
die Hauptbahn, nnd F^g. 1 . Tnfel XXX^1^ den Bahnhof einer Bahnlinie , in Ver- 
hindnng mit einem Beohafen. — Der Verkehr ist nicht sehr bedeutend and sind die 
Anlagen des Bahnhofes dein entsprecliend angeordnet worden. 

Ausserdem ist noch auf die in Fig. 1, Tafel XXXVil dargestellte Bahnhofs- 
anläge hintnweisen. 

I 14. Me BaludMMlB mitMrwheldel nm Mch Ihrer Form in Beeng anf 
die Haaptriehtnng der Bahnlinie als: 

a. Durch ■ranps'ätatinnen, 

b. Kopfstationen und auch wobi 

c. Inselbahuhöfe. 

Diese Untetsdieidttngen sfaid vorwiegend anf die Betriebsehniehtangen fllr den 
I>torsonenTerfcehr der BahnhVfe einwirkend. Wfthreiid die dnrohgehenden Ztige bd der 
ersteren Art in ihrer /^auptanordnnng unverändert bleiben, sind dieselben auf einer Kopf- 
station der ncnen Zngrichtnn^' entsprechend nen zu ordnen. Fllr die ftUter/llge dagegen 
ist dies durch das ohnehin erforderliche Kangiren derselben auf grösseren Stutionen, 
wozu die Kopfstutioneu grosHteutheils zu zählen sind, nicht nothwendige Bedingung. 

Die Durchgangsstationen haben entweder nnr einen Perron nnd diesen mit dem 
fttr die eTeni versehiedenen Bahnverwaltongen gemeinsehaftUehen Empfin^iBgebllnde 
auf einer Seite der GleiHc liegen oder auf dessen entgegengesetzter Seite noch einen 
Perron, oder einen oder mehrere dersell)en, je nach der Grüsse des Verkehrs, be- 
ziehentlich der Zahl der durchpassireuden Zllge, zwischen den llauptgleisen, anm Ein- 
und Aussteigen der Passagiere für die ZUge nach bestimmten Richtungen. 

Im ersteren Falle halten die ZUge verschiedener Richtungen gewöhnlich auf 
dem Haupt- Perrongleis nnd ihhren mittelst, vor der lOtte des Perrons gelegener 
Kreuzweiehen durch das nebenliegende Hauptgleis ah. Siehe 4. Supplementband zum 
Organ fllr die Fortschritte d. E. Sammlung bewährter Bahnhofsgrundrisse. 1 Bahnhof 
Neustadt der ITillzinchen Eisenbahnen Vnschlussstatifm ftlr 4 Bahnarme). Bahnhof 
Dresden (Altstadt) der Sächsischen Sta^itsbahn. Dem Perron ist alsdann die Länge 
zweier ZUge zu gel>on und die Breite nach der GrOsse des Loealverkehrs und der 
Daner des Aufenthaltes der Züge su bemessen. 

Bei der Anlage mehrerer Perrons werden fllr die ZOge jeder Richtung meisten- 
theils besondere Gleise hennt/t. welche nur an ihren Enden untereinander beziehentlich 
mit den durchgehenden Hauptgleisen der freien Bahn verbunden sind. Die einzelnen 
Perrons mit Ansnahme des Hanptperrons brauchen nicht länger als ein Zug zu sein, 
dagegen ist ihre Breite nicht zu gering, wenn möglich nicht unter 3", 7 bis 5"' Breite 
ansnnehnmi. 

Die Verbindung der Perrons untereiniader. in gleicher Höhe mit den Qleisen, 

ist zu vermeiden nnd wo dies nicht zu umgehen, eine besondere Uebergangsstelle 
zwischen den Perrons zu pflastern oder mit Platten zu belegen . beziehentlich der 
LIeliergang besonders zu markiren. Man legt wohl auch bewegliche Perrons zwischen 
Haupt- und Zwiscbenperron, deren Oberfläche eine annähejmd gleiche Höhenlage mit 
den Lslileren hat, nnd swar je tinen soliden fttr den Personen-, fnr den Gepi^- 
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und den Eilgutvcrkclir : (lieselbon Ix'stchcn aus auf kleinen Küdern ibis etwa (l",5 
Durcbaieaser, je nach der üühe der i'erronsy laafcnden und zweckmässig aas eisernen 
THIgern eonstniirteii Platform«i, welobe iiteh ätm Gfibnach, je naish dem VerhSli- 
nifls der Breite der za ttberdeekenden Gleise sn deijenigen des Haaptperrons «itweder 
ganz antw den Letsteren oder getheilt, theils unter den Haupt-, theils unter den 
Mittelperron geschoben werden; ibre Breite betragt je naeb dem Verkebr der Station 
zwiscbcn 3'",() bis 5™,<). Auf den bolländiseben Hahnen, z. B. auf Bahnhof Arnheim, 
ausgeführt.) Auf dem Balinhofe lialle (Magdeburg - Leipziger Bahn] ist eine sehr 
svreekmiasig eoDstmirte, mittelst Hebel niederlegbare Perronbrttoke iwischeo dem 
Hanpt- und Zwisehenpemm hergestellt und wird mit gutem Brfolge benntit. 

Die Durchgang88tati<>iiCTi einfacher Ai-f erfordern zunächst fllr die ankommenden 
nnd abgehenden Züge die beiden Hauptgleise und ein zur Aussenseite eines jeden 
derselben liegendes rebprliolungsgleis . an welche sich dann, je nach der zur Ver- 
fügung stehenden Lüngeuausdehnung des Bahnhofes, die Gleise Hir den Güterverkehr 
anf der einen oder der anderen Seite oder auch vo beiden Seiten der llauptgleise 
aosehliessen. 

Fllr den Personenverkehr sind nun verschiedene Anordnungen mSglieh; ent- 
weder legt man zwischen die beiden llauptgleise einen Mittelperron, — in diesem 
Falle niUssen die Passagiere eines Zuges das andere Gleis überschreiten , um nach 
dem Erapfangsgebäude gelangen zu können, — otler es ;vir(l dem Letzteren gegen- 
über auf der Aussenseite des sweiten Hauptgleises noch ein Perron mit überdeckter 
Hatte angeordnet (Anordnung anf fhmzOsisohen Bahnhofen) oder man llberbrttekt 
die Gleise oder stellt unter denselben einen Zugang für die Passagiere des auf dem 
zweiten beziehungsweise dritten Gleise befindliohen Zuges her (englisehe Bahnhofs- 
einrichtung < . 

In allen Fällen emptielilt es sich, das Empfangsgebäude auf die Seite des 
Bahnhofes zu legen, welche der Verkehrsstrasse des nächsten Ortes oder der verkehrs- 
bringenden Gegend zunBohst liegt, damit der Weg fllr die Reisenden der kllneste ist, 
wihrend deijenige fllr die Güter am Empfangsgebttnde vorllberfllhren und liager sein 
kann, ohne naclitheilig auf den Verkehr cin/uwirken. 'Fig. 3 auf Tafel XXXVIH 
zeigt eine derartige einfache Bahnhofsanlagc, bei welcbor der Otitervcrkehr auf der- 
selben Gii isseite des Empfangsgebäudes, aber auf der entgegengesetzten Seite der 
den Verkehr vermittelnden Znfuhrstrasse liegt; die Perrons liegen der Zugricbtuug 
eatspreehend zu einander Tersehoben.) 

Bd der Kreuzung der Personenzuge finden Tersehiedene SteHnugeo derselben 
zum Enqrfhngsgcbäude und dem Perron statt, welche auf die Lage und die Liogen- 
ausdehnnng derselben von Einfluss sind. 

Die Haupt- nnd Mittclperrons legt man 8<i zueinander, dass t)ei jirleichzeitigem 
Halten mehrerer ZUge die Passagiere die anderen Gleise vom iiaupt{)crron aus er- 
reichen kSnnen, <^ne dm«h den Zug des asten Glmses behindert, b«nehungsweise 
gefilbidet zu werden. 

Die Stellung der sich kreuzenden Züge kann verschiedener Art sein; die in 
entgegengesetzter Richtung fahrenden Zh^'O stehen entweder mit ihren Spitzen, also 
ihren Maschinen, oder mit ihren Enden nebeneinander. Im ersteren Falle Uberschreiten, 
beim Nichtvorhandensein einer Unter- oder Uebert\tbruug des ersten Gleises, die 
Passagiere des dnen Zuges das andere Gleis vor der Maschine , im anderen da- 
gegen hinter dem Zuge. Beide Ueberscbreitongen sind fbr das reisende Pttblienm 
nicht ge&brbringend , sobald der Zug, welcher anf dem Gleis am ^nplpevron in 
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halten hat, znerst ein- und znletzt ausfährt; fährt dagegen der Zug des sweiten 
Gleises früher ein oder ist das Einfahren der Züge nicht hcRtinmit /u regeln , so 
durfte die Anordnung, hei welcher die Passagiere das Gleis vor der Maschine zu 
Überschreiten haben, wegen der fUr sie geringeren Oetahr durch die freiere Ueber- 
sioht Uber das Gleis sa empfehlen sein. 

Der IBttelperroii ist je naeh der TsigeseiiriebMien Anordnnng, besllgUoii des 
Haltens und der ZusiinimowteUaiig der Ztige, g^n den Hanp^erron sn versehieben, 
damit sämmtliche Personenwagen vor dem Perron halten können. 

Wenn die sich kreuzenden Züge mit ihren Enden nebeneinander stehen , so 
sind die Wasserkrahne zu beiden Seiten des Perrons an die Enden der Uauptgleise zu 
stdlen, irthreod dieselben bei dem Nebeneinanderbalten der Spitien der Züge in der 
lütte swiseben den HanptgleiseD anfimstellen sind, mitglieberireise sogar &n Wasser- 
lurahn dann anBrei«diend sein kann. 

Wenn auf Durch^an^'s Stationen Zweigbahnlinien einer anderen ßahnvcrwaltung 
enden, beziehentlich aiiscliliesscn, so werden die besonderen An- und Abfahrtsgieiso 
flir dieselben gcwohnlicli vor den Kopf des llauptperrona und denselben unterbrechend, 
an sogenannte Znnf^enpenous, angelegt. 

Kopfstationeu, in der Uauptrichtung einer Bahnlinie gelegen, sind für den durch- 
gehenden Verkehr wegmi des dnreh das Ordnen nnd ZnsammensteUen der Zllge 
erforderliehen ZdtanfWandes, sowie dnreh die meistentiieils sehr begrenzte Bewegung 
der Zuge anf den Stationen als nicht vortheilbaft zu bezeiehnen, — trotzdem ist 

ihre Anlage eine viclAich vorkonuncndc , welche frewöbnlich in grösseren Städten 
durch IcK-ale Einwirkungen nnd in vielen (^c^^endcn durch die TerrainverhHltnisse 
nicht zu umgehen war. ^Die Hauptbahnhöfc der grossen Stiidte sind fast durchweg 
Kopfetationsanlagen. j 

Die teehniseben Yereinbamngen bestimmen hiwttber wie folgt: 

I, A. b. § 59. »Nor bei Vereinisoog mehrerar Idnlan, «toren Betrieb in 
dem Bahnhoib endet, bei ''**"'»**"*'"»'g von Bweltflnien besüglloh 
dieser nnd in SlUen, wo es wünsohenswertli, die Batanbofs-Anlagen 

dem Centrum grosser Stüdto näher au rücken, sowio unter beson- 
deren örtlichen Verhältnissen, können Kopfstationen zweckmässig 
sein. Bei denselben ist jedoch eine Verbindung der versohiedenen 
Bahnen ausserhalb des BahnhoHaa nx dnrohgebende GOter- oder 
ihnliobo Bflge notttwendig.« 

Der Theil des Empfangsgebftndes, welcher die Wartertnme enthält, kann ent- 
weder zur Seite oder am Ende 'vor Kopp der-Gleise liegen. In den meisten Fällen 
wird die erstere Anordnung der Art gewählt, dass die Warte- und ein Theil der 
Expeditions- und Gepäckräunie zur Langseite der Gleite und die Billetiuen, Eilgut- 
expeditiouen etc. vor Kopf derselben in einem besonderen Gebäude liegen, welches, 
sofern der Sits der Verwaltung an demselben Orte sieh befindet, gewOhnUeh die 
Yerwaltnngsbnreans ete. nnd Wohnnngen der Betriebsbeamten entii&lt. Anf enf^schen 
Bahnen enthalt dieser Qebändetheil nicht selten ein HAtel (Gasthof). 

Bei dieser Anordnung sind entweder gleiche Räumlichkeiten auf beiden Seiten 
anzulegen, dann findet die An- und Abfahrt der Ztlge auf jeder Seite statt ist viel- 
fach ausgeführt, wenn der liahnhof von verschiedenen Hahnverwaltungen gemein- 
schaftlich benutzt wird), oder die eine Gleisseite ist für die ankommenden, und die 
andere fUr die abgehenden Zttge bestimmt. Im letzteren Falle sind auf der Anknnfts- 
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seitc nur die Räume fllr die (Icpäckabgabe. da« IVistbureau etc.. etwa ein Warteraam, 
beziehentlich Halle, Pissoire in ansreichender An/.alil etc. unterzubringen. 

Diese Anordnung findet fUr derartige Anlagen in grossen StSdten, wo die 
Weilerftlliniiig der Zttge ontarbroeheii wird, sweokmiatig» Amvendnng. m) 

Die An- nnd Abfahrtperrons gind dann mit einander zu verbinden und ge- 
schiebt dies entweder oberhalb idurch UeberbrUckung] . unterhalb durch UnterfUhmng, 

Tunnel) oder an den Enden der Gleise ditrrli einen Perron. — Für die Zllge unter- 
geordneter Art werden bei diesen Anlagen öfter.s l'erronH. zwisi lien die mittleren Gleise 
• gelegt , und mit den Hauptperrons gewöhnlich am £nde der Gleise in Verbindung 
gebracht 

Die PemmB anf derartigen grOeeeren Stationen sind anereidiend, wohl nielit 
unter iW Unge, anzunehmen, event. Uber die Kndfltlgel der Gebllnlichkeiten hinans 
xn verlangem; die Breite derselben ist fUr die Hauptperrons nicht unter 7",5 and 
(Hr die Zwischenpcrrons. wenn möglich, nicht unter 3"". 7 bis r>"' herzustellen. 

Eine andere Anordnung ist diejenige, bei welcher die Warte-. Gepäck-, Expe- 
ditione* ete. Bttnme iwiachen die Gleise anf dnen Mitldperran gelegt werden . aieo 
gteiehtam eine Ineelbahnlioftanlage bilden. Die Trennung der Zll^ nadi Terediie- 
denen Richtungen und event. für verschiedene Verwaltongen ist hierbei leielit mOgHeb 
nnd fllr Kopfstationen als /wcckiiiässigc Anordnung zu empfehlen.'") 

Die zu beiden Seiten der Gleise befindlichen Hauptperrons werden gewöhnlich 
ttbordacht und zweckmässig hierbei Coustructioueu ohne mittlere Unterstützungen 
(Sättleii etc., angewandt 

Die Zahl der Gleise ist nach dem Verkebr tu bemessen , docb ist dabei stets 
auf eine ausreichende Zahl von lleservegleisen fllr Aufstellung leerer Wagen, sowie 
auf die Anlage der (Gleise, welche fllr den Ullcklauf de.« vorderen Zugtheiles — der 
Maschine, Gepäckwagen etc. — bestimmt .sind, Rücksicht zu nehmen. 

Die Gleise vereinigen sich an ihren Enden entweder auf Drehscheiben, Dreh- 
bnhnen nnd Schiebebühnen, durch welche die Zugmaschine und die in Zuge unuu- 
stellenden Wagen, etwa Post- nnd GeiAekwagen, anderen nebenliegenden Gleisen zur 
Rlickikhrt zngetheilt werden, — oder sie werd<in zu diesem Zwecke durch Weichen 
miteinander Terbnnden. 

Nachatehend sollen uooh einige Kopfstatiouftiinlflf^n erwähnt \\ t'rden. ^ebe 4. Snpple- 
inentbaiid zum Orgtin für die Fortschritte d- K. Smiiiulung bewährtei Biiluihofjpnindriwe etc. . 
}iaiiiihuf Berlin der I'reitsHiachnn Ostbahn. In der Ilailc liegen h Ulciso ulmc ZwiscliLMiperrons. Ab- 
fahrt und Ankunft der ZQife findet auf veracbiedeo«» Seiten des EmpfsiigsgebKades statt : die Oleiee 
sind nieht durch Drohscheiben, Schiebebühnen etc. miteinander verbunden; zur Ztir(ick«otriinp 
der Maschiue etc. des ankommeDden Zugeaftiat eine Weiohenverbinduug zwiscbea dem Perron und 
4sm nlebetHegendea Gleis aagskigt; der Oftterbabnliof liegt neben dem PeneoenlMlmbof und die 
Anlagen für die Betricbserffordenlüe und die WerfcetBttenanlagen atMeerhalb dee HauptbahnhofiM 
neben den Hauptgleiaen. 

Behnbof Mitnehen der Bayerleeben Ostbelin. In der Halle liegen 4 Olelee, von denen Je 
swei aut einer Drehscheibe enden, die Drehscheiben sind mit einander durch ein Gleis verbunden ; 
zwiachen den Uleisen sind Perrons angelegt. Der Güterbahnhof liegt vor der Peraoneobahnhufa- 
anlage rechts der Hauptgleise, und der Workatättcnbahnhof, sowie die BetriobBerfordenÜBse sind 
Unke detselben an^fcordnet. 

Bahnhof Braiinnchweig. Kopf!<fati<in mit '< ('li'isen in der Halle, welche nur' «m AuSfang 
der lialle durch Weichen miteinander verbunden sind — u. a. w. 

«) Die neue Babahofinnlage in Stattgut. Nlbeie Beiehreibnng denelben ist tan XIV. Ctp. 
§ IH, Tafel XLU, Fig. 3, sowie in der Allgemeinen Banseitung. Wien 1868, p. 351 von Morlok 
enthaltea. 

Engineerliiig, 16t»ti, p. 2&9. Das Oaeh der nenea Bahnhofshalle sa Stuttgart. 
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Die durchgehenden Pcrsonenstlge sind naoh der Ein&hrt in die Kopfstetion 

80 vvcnip: als möglich in ihrer ZoHammenstellunf; m Hndern. Ausser den etwa om- 
/.nstcllcnden Post- nnd Gej)äckwa{;:cn sollton die Personenwagen in der Stcllunfr, in 
welcher dieBelbeo beim Halten des Zuges sich befunden, auch zur Abfahrtszeit 
stehen, damit die Passagiere, bei den gewübolich nur sehr kurzen AnfenthaH i nftBn 
denurtiger Zttge, nodh lingen Zeit com Soeben des innegehablen Sitzes 

veilleven. 

Fig. 4, Tafel XXXIX, Bahnhof Berlin der Niederschlesisch-Märkischen Eisen- 
bahn , nnd Fig. 2, Tafel XL. Bahnhof Berlin der Berlin-Potsdam Mü^'debiirger 
Eisenbahn'*'^), sind Kopfstationsanlagen für Personen- nnd (iüterveikehr . die Bahn- 
höfe sind zugleich die Anfangsstationen der Bahnlinie und werden nicht vuu durch- 
gebenden ZUgen befahren. — Die ersterwähnte Anlage hat keine Zwischenperrons; 
die Ablkhrt der fiihrplanmlssigen Zttge findet von dem einen Hanptperron ans nnd 
die Ankunft auf dem gegenüberliegenden Perron statt; die beiden an der Anknnfte- 
Seite liegenden Gleise sind durch eine LocomotivschiebebUhne, die llbrigen drei Gleise 
da^^egen durch eine im Niveau Hegende kleinere Schiebebühne, welche in einem be- 
sonderen Uberdeckten Hofe vor der Giebelseite der Halle angelegt ist, in Verbindung 
gebractit. Die Benutzung der Ersteren ermöglicht das sofortige Ausfahren der Loco- 
motive der angekommenen Ztige ans der Halle flir den Fall, dass die ganze L&nge 
des Perrons vom Zuge besetzt ist nnd eine znm Ausweichen der Locomotive in das 
zweite Gleis fahrende Weiche nielit benutzt werden kann ; die Anordnung der kleinen 
SchiehebHhne ist dadurch bedingt, dass zu Zeiten der Verkehr sieh oft noch kurz 
vor Abgang des Zuges sehr erheblich steigert und das Anhängen von Wagen noth- 
wendig macht, welche als Reserve in den mittleren Gleisen der Halle aufgestellt 
werden nnd von dort dnroli diese Sebiebebtthne dem abgebenden Zuge in knrzer Zeit 
angehängt werden kOnnen. 

Die Kopfstationsanlage der Berlin-Potsdam-Magdeborger Eisenbahn hat in der 
Halle noch einen Zwischenperron für den Localverkehr, ausserdem ist durch ein vor 
dem Eilgut-schuppen geleji-fes Gleis. der Perron der ,\nkunft.<seitc an seinem Finde 
getheilt worden. — FUr die Umgestaltung und Vervollständigung der Züge und zum 
Zurückfahren der Locumutiven enden drei Gleise auf einer mit hydraulischer Kraft 
Zu bewegenden Sebiebebttbne, wfthrend die zwei Gleise auf der Seite des Abfitbrts- 
perrons stumpf anslaafen. 

Eine Durchgangsstation wird, wenn auf derselben zugleieli eine Trennung der 
Züge nach verschiedenen Richtongen stettfiodet« zweckmässig als Inselbahnhof an- 
gelegt. 



^ In Fig. 2, Tafel XL bezeichnen: I. Im Balinhofe link». A Stationsgebäude, 
B Eilgut8chupi>cn für abgelientlea , C Eilgutschuppen altj für Hnkommendes Eilgut. D Wagi'n- 
Bchuppen, J-]E WagmmBpen , F I.ocomotiv8chuppon fiir den Loe»lverkebr swischen Berlin und 
I'otstlfin) . <7 Wagfnic'piirHtur-WcrkstHtrc friitu r Wagenschuppen , I.ocomotivschuppen. / Kolilen- 
»cliuppeu, beide bereits vorhandeo, A' iutertuiistläcliea Verwaltungsgebäude alt . II. lui Bahn- 
hofe reehtii A SehoppeD fttr ankommeiideB Fniditgttt mit ExpedltioB fm KopfgvMiMto, B deigl. 
fllr aligehcnd« n Eilgut mit Expi'tlition im Kojifgcb.Tudc. (' Umladcscliiippcn Wa;?t'n9chupp< n /.iir 
Per8on«08t«tiun g«büng\, £ Locumotivschuppea, /'Kohleaschuppen, a \'ieiirampe und Militärpeirun 
Bit Expedf tiontieUiid«^ ff l^elitlSllefPnifeet), /«pSter in erbauender LoeomotiTiehQppeii, JrStllle 
flir ihtH Kollfuhrwerk, ZLageri)Iiitz< jtf Lagerhäuser alt , .V Wa;i>fc, O Danipfschiobebiihne, P\Mt- 
kraha, QOIeiae fllr abgehende Züge, R desgl. für ankommende ZUge, de«gl. fUr leere Wagen, 
T deagl. fttr Penonenwagen. 
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Die Insolbalinhrifc haben das Empfangggchäudc und d'w mit lienisclhcn hc- 
zieheotlich dem rereouenverkehr zu verbiodendeu Aulagen zwi^chea zwei Cileisgruppeu 
liegen, welche entweder TergcMedMm Verwattnngai MgdtSten, oder weMie ikr» t4ige 
dadnreh erhalten haben, da«8 ein sehr reger Penonenrerkehr dne TremiiQg der Oleiae 
aaoh den verschiedenen Riolitiingen der Bahn erforderliefa machte. 

Siehe technisehe Vereinbarungen: 1. A. b. § 58 alinea 2. 

Findet die Trennung der Halinlinie mir nacli einer Kiditung Htatt, so wird der 
von auKsen kouiinende Verkelir dem H:iii|)t|)erron, be/ielientlieli dem Ktnpfangsgcbiiude 
zwischen deu ausuiuuuder luulcmicu Bahnlinien zugelllhrt werden künueu (Fig. li^, 
also eventuell nur eine einmalige OlmtllberBohrettaiig stattfinden. *>} 



Fig. 11. 




Zweigen dahingegen die Bahnlinien nach beiden Seiten ab [Fig. 12), so wird 
zur Vermeidung der rileisllbersehreitung im Niveau eine UeberfUhrnng . oder wie in 
den meisten Fällen wohl leichter ausfllhrbar sein wird, eine UnternUirung, beziehent- 
lich eine Tunnelanlagc herzustellen sein , um zum Hauptperron , beziehentlich dem 
Empfangsgebinde, gelangen zn kOnnen. Fig. 1 nnd 1% Tafel XXXIX, xeigt eben- 
falls eine derartige Anlage. Die Gleisttbersohrdtoag flir die Zuftthr von aussen 
wird in den meisten fUllen xwedcmlssig ansserbalb des Bahnhofes gelegt werden 
können. 



Fig. 12. 




Bei einer Durchgangsstation mit Inselperronanlagc. welche zugleich Trennungs- 
Statiou mehrerer in verschiedenen Kichtungen al)/.weiu:enden Bahnlinien ist. kann, so- 
fern eine Kreuzung der Bahnhofs- oder anschliessenden Gleise dureh eine Strasse 
vorkommt, deren Ueber« oder Unteifthnmg xweckmässig für die Anlage des Zufuhr- 
wegee naefa dem Bahnhofe benntit werden, indem man swisehen die abswelgenden 
Gleise Rampen in Neigungen von hr^ehsteus 1 : 24 bis 1 : 36 etc. von der tiber- oder 
unter/uflilirenden Strasse nnrh dem Bahnhofgplateau anlegt. Derartige Anlagen sind 
in neuerer Zeit mehrfach ausget\ihrt, z. B. beim Umbau des Bahnhofes sjchneidemtthl 



**) Zdtaekiift flir BaaweMn. Berlte. Jahrgmog 1862, p. 369. EmpbogsgebliideMif IiimI- 

perroDB. .ZcitHchrift dM Architcctcn- uud Ingenieur- Vereins zu Hannover 1871, p. 49e. UebarTraa- 
aoDgababnhOfe, iiMl)Mondere Ub«r den Bahnhof zu Nordatemmen. 

**> Derartige Unter- and UeberfUhruogen sind flir den so- und abgehenden Verkehr auf 
den Bahnhöfen der eagUiehea laseahduien Tielfiwb amgeftthrt. 
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der Preossischen Ostbahn werden die (ileise zur relterfUlininf' der Strasse UlM'rbrückt 
und von der Letzteren zwischen l)eiden l eberbrUckungen oitjc Kampe mit Neigungen 
1 : 24 nach dem Enipfaugagebäude gelehrt; beim Bahuhul Guben der Niederäcblesisch- 
Märkiscben Eiftenbahu wird die StruM nnter den Gleisen hindniehgefilhrt und eine 
Biunpe mit Steignng I : 36 naeh dem fnr die molüedeneB Yerwiltangen gemein- 
BchafUiehen Empfangsgebäude augelegt, dem Bahnhofe Hanna der Bebrar-Fnnkftirter 
Bahn n. s. w. (Veisl. Skizze Fig. 13.] 




« Enpfong8g<>)iiiiult> b Bamp« 1 : 24^1 : 36. e StruM. 
dd Zwüatonpemni. •« HMqtiglelM. 

Die Länge des Hauptperrons ist nach der Lftnge der Zttge und der Beetfanmnng, 
anf welchen Gleisen die Haaptsllge halten werden, sn bemessen nnd die Breife der^ 

selben richtet sich nach der Tiefe des EmpfangsgcbUudcs : doch sollten die ztt bei- 
den Seiton des Letzteren lie^'-endeu Perrnntheile auch mindestens die filr die Yorer- 
wäbuteu Hahnhofsanlagcn aug:eAlhrte Breite erhalten. 

Die Gleise l'Ur den Güterverkehr 8uhliei$i»eu sich gewöhnlich au die zu beiden 
Seiten des Empfangsgebttndes liegenden Hanptgleise an mid Mlden dann 6ei getrenntem 
Güterverkehr nnd gemeinschaftKeher Benutzung des iSm|rfkogagebiades seitens der ver- 
schiedeneu Bahuverwaltungen bcsinidere Güterbahnhöfe, welche durch die Hanptgleise 
schneidende Kreuzweichen oder dun h eine besonders die FersoneB-Gleise Überbrückende 
Verbindungscurvc verbunden werden. 

Die Gleisanlagen bei dieser Ait Bahnhüt'en siud im Weseutliebeu ebenso anzu- 
legen, wie bei den Dnrcbgaugsstatioiien. 

IMe Lage der RMnmlicbkeiten für die Gepiok- und Poetexpeditionen in den 
Stationsgebäuden ist auch hier mit der Znsammenstellung der ZUge Übereinstimmend 
anznordnen, damit der Verkehr auf deni Perron so wcmY' ils müglich behindert wird, 

Fig. 2 und 2% Tafel XXX VUI Bahnhof Frankfurt a. d. (). , Durchgangs- 
stationen mit allen erforderlichen Aulageo. Das Empfaugsgcbäude liegt auf einer 
Srite der Gleise ; um jedoch das gleichzeitige An- wad Abfidbren der Zllge versehieu 
dener Richtungen müglieh sn madien, sind anf der anderen Seite des ausreichend 
lang hergestellten Hauptperrons noch Gleise Air den Personenverkehr bis TOT Kopf 
des Enipfangsgebiiudes angelegt, welche auf einer Sehiebebllhue endigen. 

Fig. 2 und 2* . Tafel XXXVI 'Bahnhof Beuthen] . Zwei Durchgangsstationen, 
welche sich in verschiedener liüheuaulage durchschneiden ; dieselben sind miteinander 
durch ein Gleto* verbunden und haben ausser dem dnrohgehenden Verkehr nooh den 
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Verkehr ualie gelegener Kohlengrubeu , welcher durch breit- und schmalsparige 
Bahnen zugetHbrt wird, "'^j 

Fig. 1, T»fBl XXXVI (Bdmhof LMda). Dorchgangsstation ait alleo AaUgen, 
w«loh6 Ittr den Betriflb einer Bahnlinie efforderlie& aind."*) 

Nach <1lt Annrdniinp Fij:. Id p. (»SS ist der Halinlinf Nfimkirchen der SaarbrUckMr 
Eisenbahn -angelegt ; der Güterverkehr und die Anlagen t'Ur die JietriebäerfordemisM der ver> 
aehiedenen einlaufenden Bahnlinien Mogtia an beiden Seiten der Ilauptgleise — ferner der 
Baliulior Pat^cwalk der ßerlin-Stettiner EiMnliabn AnscbliiüHbtatiun für I Italmarme , sodann 
der Halinliof Dir^chau der Preuasischen Ostbahn (Anscblussstation für \ Bahnarinc ; hierbei 
ist jedoch der Zufuhrwes nach dem Empfang.sgebäude oline (ileiskreuzung au niveau^ nicht 
an bewirken gewesen. 

Nach der Anordnung Fig. 1 1 p. 700) i«t der Bahnhof Krena der Prenssiachea Oatbahn 
(AnschluBsstation für 4 Bahnarme^ und 

der Bahnhof Hude der Oldenbnrgiaebeo Staatabahn (ZwiMbeaetation mit Maaebinen- 
weehsel und zugleich Anschlusästation filr Babnarmc aiis^eftlhrt worden 

Der Bahnhof Oldenburg der üldenburgiechea ätaatabalm ist eine L)urchgangiitttatk>n 
mit alnntKdien fttr den Betrieb and den Verkehr erforderlieben Anlagen. flRr den Leliriteirea 
afald getrennte CUterächnppenanlagen für den Land- und flir den WaK^erverkehr angelegt. 

Siehe hierzu 4. Supplemeutband sam Organ fOr die Fortschritte des E.-W. (Samni- 
lang bewährter Bahnhofsgrundrisde etc.] 

I 16. GMaUf WeielirataUiai etc. — Die Gleisanlagai der Bahnhefe sind 
je nnali dem Zweekn, «dehen der betreffiBnde Bahnhofatheil zn erftUlwi hat, ?er- 
aehieden. 

Allen Bahnbofsanlagen gemeinBchaftlich sind die diuchgebendeti HanptgleiKe. 
dieselben sollen in Bezug auf CouBtructiun und Lage allen Anforderiiu^'i ii entsprechen, 
welche die Sicherheit des Betriebes lUr ddA Durcbt'uhreu der ZUgc bedingt; es ist 
deihnlb die Zahl der in denaelben anznlegenden Weichen soviel als mOglieh an be- 
seluinken nnd für die an legenden sind die vorgesehriebenen Sieherheitsanoidnnngen 
an beaohten. welche in den technischen Vereinbaniiigen des V. d. E. wie folgt aas- 
gedruckt Rind: 

1. A. 1). t»-!. »Als ein© sweckmässige Construction der Weichen wird 

eine solche mit beweglichen, gleichlangen und untoracblagenden 

Bvnien beaddhnet.« 
•Die ^pllien dar Emmen aollen mtndoatena 100"**, im irebrlfen aowalt 

auflMlilagen , daas von keiner Stelle ein Anatreifan der BAder an 

der Zunge stattfinden kann.M 
' Einfallhaken bei selbstwirkonden Weichen sind unsulässig.« 
»Die Qegengewiohte sind in der Regel zum Umlegen elnzurlohten.« 
iDer normale Abstand der IielfkaBte der BwaagaaChlenen von der gegen- 

"•''] In der Fig. 2, Tafel XXXV'I, bedeuten a KuipfangMtr<'l»:iu(ii' // Clltersrhappen, e Wirth- 
»chaftagebäude , d Loconiotivschuppen , e Wageuachuppeu , / BcauiteuwulmuDg , y Kobleoschuppea, 
k Rettnde, iCmlMiaialwaag». 

In der Fig I, Tafel XXXVI, ht/.ci( hneii ('Stationsgebäude, & Wagenschuppen, rDlenst- 
wohnungcn, d Uyauisiranstalt, e Locouiütivschuppeu, /Ueaerve-Lucoinutivscbuppea, y Dieuatzimnier, 
A Moatimngsstiinde fHr Wagen, M ontlmngsstilnde flIr LoeoniotiTen , A Werkstitten, IKasdifaMn- 
bans, m Wageureparaturräume , n Maachinenrepuniturräunie, o Magazinschuppen, ^ Koidan-Lagar- 
pllitiei I Lagerplatz, r VerbidepUtz, < (jUteischuppen, t Abtritt, u Perron. 

Organ flir die Fortschritte des Eisenbahnweaent I. Band (1664), p. 157. Eümchtang des 
Bahnhofes in Basel, vuu RSmer. Berlin. 

I>a»olb8t V. Band ISCSJ, p. 158. Anordnuntr fh r (Heise im Pariser Nordliuhnhof. 

Organ V. Band (1868;, p. 2ü&. Uaa neue 8uiiunagebäude auf dem Bahnhof Berlin der 
NMarMblaslscIi-llirklsohen Btaeabaha. 
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überliegenden Horzatücksspitse soll 1°',394 mit einer dtiroh Ab- 
nutzung entstehenden mulässigen Abweiohung von 3**" unter dieeem 
Maass betragen.» 

*Eb m p flehlt litth» «n dwHteintftdkMpItM dto aomnl« agm* tlfniiiilttni 
Sie amm^MhlaiMn tlaA «n ihnn Inden Batt inai^iohet eefelenkem 

Binlanf su oonetrniren.« 

•Weiohen in Geleisen für durchgehende Züge, bei welchen, wenn sie 
auf ein falsches Qleis gestellt sind, ein Ablaufen der HBdOT von 

den Schienen vorkommen kann, sind unsulässig. <> 

I. C. a. § 176. »Für die Weichen in den Hauptgleiaen ist eine bestimmte 
flteilnns ele Begel vemiBolirelben.f - 

I. G. a. § 177. »Anewefaduingen, welohe Ton geaien Zfigen gegen die 
BpitM befUuren werden, eoUen entweder unter epeoieller AnfUeht stehen oder 
TerecMoeien werden«; eowie 

I. A. h. § 05. »Ausweichungen für drei Gleise sind bei guter Oonetrnotion 

und entsprechender Signalvorriohtung in Hauptgleisen zulässig.« 

He/.llglich der Constructinn der in den durchfeilenden Haupt^^leisen nnznlei^enden 
Weieln'n ist besduders darauf zu aclittMi. dass die Neif;uii^' der Mer/.stUeke iiiitgliehst 
klein uod die liadieu der Weicheueurveu dem eut^precheiid gross gewählt werden. 

Ausser den durehgeheoden Hanptgleisen kann man folgende Gleisgruppeu 
antNsebeiden: 

1. Gleise für den Personenverkehr, welohe sich unnuttelbar an die 
HoBptllelse auschliegsen ; hierher sind ausser dea Letsteren die vor^eKohobcncu Gleise 
ZQ rechnen, welelie sieh zwiKehcn dem Hauptperron «nd den dur( hf^ehendcn Haupt- 
gfleisen l>etin«len, sodann die zur Aulsteliung von Keservewagen oder lllr den Abj^rang 
bereite /usauiuieugestcUter i'ersoncnzUge erforderlichen und <lie /.u den Wagenuchuppeu 
ete. flthrenden Gleise. Diese Gleisgruppe erfordert meistentlMils bei lind-, beiiehent- 
lieh Kopiktalionen eine grossere Ansdelmttig wie bm Dmebgangsstetioneii. Znr Ver- 
bindnug der Gleise antereinander werden hauptsächlich Weichen und nur am End- 
punkt der Gleise bei Kopfstationen, Drelisi heihen , Schichebtthnen , ürehbUhnen etc. 
zur Anwendung kommen , die \ erhinduuy mit den Wagensehuppengleisen dagegen 
wird /.weckmässiger durch tichiebebUhueu im Niveau hergestellt. Die Ausweichungeu 
der Hauptgleise liegen nieistentbeils innerhalb and nahe den Grenaen dee Bahnhofes; 
bei besebnuikter BahnhofrUage und niebt zn starken Neigungen der ansehliessendeii 
BahoBtrecken werden dieselben auch ausserhalb des Bahnhofes gelegt. 

Findet das Fahren auf stärkeren Neigungen in der Richtung der Weichen- 
spitze statt , wie dies auf zweigleisigen Uahuen vorkommen kann , so ist dies un- 
geföhrlich; dasselbe gilt auch fUr das Fahren gegen die Weicheuspitze in einer 
SteigDDg. 

Für die Sidierheit des Betriebes ist es wllnsebe&swerth, die Wdehen niebt auf 
stirkeren Neigoi^ien, wie 1 : 200, aniulegen. 

Die Her7.8tUcke der Weichen in den Haiq>t-, sowie in den fllr den Personen- 
verkehr bestimmten Gleisen erhalten Neignnfjen von 1 : 9 bis 1:11 und dem ent- 
sprechend werden die Kadien <ler Weichen y.weekmäsfiig von 22(1 bis 2*51»"', auch wohl 
620" angenommen; den in diesen (ileisen vorkommenden Kreuzungen sind dagegen 
niebt sn spitie Neigungswinkel zu geben. 

I. A. b. § 63. »Ausweiohungen, durch welohe gaam Bflce ftihrea, eoilea 
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mit Radien von mindestens ISO"" angeleg^t werden. Wünsch enswerth ist ea, die 
Sndweiohen der Bahnhöfe mit Radien von 300*° au conatruiren.« 

iBwIitfhoii den baldm Oegentoflimnimgn «fnM ▼^UadongaglelaM mU ttau 
gßtndm Linie von minilwitwi» 6^ Uagea.« 

»Die UeberhAhaiis dee äveteren Sehleneiwtengee keim bei den WeUhen- 

OUrven unterbleiben.! 

»Die Vergrösserung der Spurweite in den Curven ist bis zu 30" zulässig.« 

lu neuerer Zeit kommeu vielfach sogeaannte euglische Weichen in den Uaupt- 
nnd durchgehenden Gleisen zweckm&gag zar Anwendung; sofern nur eine Abzweigung 
nach xwd auf einer Seite liegenden Biohtnogen stattfindet, aiao eine halbe engliaehe 
Weiche erforderlich ist, kann b« deren Anwendung auch an Fahren gegen die Spitzen 
der Wciclien vermieden werden. 

Die technischen Vereinbarungen bcfitinimen hierüber : 

1. A. b. § tili. »Die Anlage englischer Weichen ist aiilftaaig. Es empfiehlt 
Bich dabei, den Xreuxungawinkel möglichst stumpf, jedenfalls die Neigung des 
Hteiatftokee nlidit kleiner ale 1 : 10 an machen, ftoxner die HeraeULckaapilM bia 
In den mathemaMadien IHuralikreuBQnsaimnkt fortanflUizen nnd bei dem Kvenaanga- 
Stück die Innere RfigelBOliiene Ma an 80^ Aber Siddenen- Oberkante an er- 
höhen.« 

Ueber die Constraction der Weichen und die desfallsigen Bestimuiungen der 
technischen Vereinbarungen ver>veisen wir auf da« ini IX. Capitel § 4 — 9 Gesagte und 
bemerken hier nnr noch, dass Answeichnngen fttr drei Schienenstrftnge 
sweckmissig Anwendung in den NebenglmsMi nnd insbesondere fttr die nach den 

Loeomotiv- und Wagenstäiulen flthrenden Gleise finden kOnnen.**} 

2. Gleise für den Güterverkehr, und zwar 

a; diejenigen fllr den Gllterschuppenverkehr und 
b) solche Air den Hohproductenverkehr. 
Diese seitwärts der Hauptgleise gelegenen nnd nur durch Weichen mit den- 
sdben verirandniea Ql^se bilitoi eine besondere Gruppe, welche derartig durch 
Weichen, Dr^scheiben oder Schiebebühnen gctheilt ist, dass die /u be- mler ent- 
ladenden Wagen auf dem kürzesten Wefre zu und von <len Ladeplätzen geschafft 
werden können; die für den Hohproductenverkehr liestininitcn (Tleisc können <lann 
je nach der Beschaffenheit der zu transpurtirendeu Pruductc und der Art der üm- 
ladnng ausser im gleichoi Ni?eau mit den tUnigen Bahnhofsgleisen sowohl hoher als 
tiefor liegen. 

Der Neigungswinkel der Herzstücke wird gewöhnlich bei dieser Gleisgruppe, 

sowie auch bei einem grossen Theilc der folgenden Gleisanlagen zur Gewinnunf: einer 
nutzbaren Gleislänge etwas grösser angenommen werden können, — man wendet hierbei 
meisteutlieils Herzstücke mit Neigungen 1 : 9 und ausnahmsweise auch wühl solche 
mit Neigungen bis zu 1:7 an.**) 

3. Die Rangirgleise, meistenthdla langgestreckte, entweder parallel xn 
einander liegende Gleise, welche durch Weichen, Drehscheiben oder Schieb^btthnen 
im Niveau miteinander verlniiuien sind, (»der bündeiförmig liegende, von einem 
üauptstrang mittelst Drehscheiben oder auch wohl mittelst Weichen auslaufende 



"'J Werden viclfacti in Siiildcut»chland, der Schweic etc. vortbeilbaft angewandt. 

Dentaebe Bauzeitung, p. 245. Jahrgang Ib75. Engiiscbe Weiche mit Neigung 1 ; 7 auf 
der BraooMhveigiaolMn Etoeobalm. 
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Gleise zur Aufstellung. Zusammenstelliiii}; und Theilung der verschieden ankommen- 
den und abgehenden ZUge, mit welchen das AnsziehegleU — Kan^rkopf — ver- 
banden ist. 

Eine sweokndfaHQge Verbindang der parallel zaeinaiider liegenden Rangirgleise 
listt neb dnrab eine au eqgHtehMi Wdehen geliildete WeiehenatnuMe hentellMi. Die 
Qrappe der Ftangirgleise kann, je nach dem vorhandenen FlftdieDraiun , auch isolirt 

von den anderen Gleisgrnppen liegen; der Uebersichtlichkeit wegen ist es jedoch 
zweckmässig, dieselbe nicht zn entfernt von den Gleisen f\ir den Güterverkehr an- 
zuordnen. Die Neigung der Herzstücke der bei dieser Gleisgruppe vorkommenden 
Welehen ist, wenn mQgUeh, klein zn nehmen. 

Werdmi DiehsehellMn vorwiegend mm Bangiren benntit, lo werden dureh die- 
selben, fthnlich den Weichenstrassen — DrehscheibenstnwH», entweder winkelreoht, 
geneigt oder zickz!iekf(>rmig, je nach der Grösse der anzuwendenden Drehscheiben 
und der Entfeniuiii; der Gleise von einander, angelegt; bei Anwendung der Schiebe- 
buhoeu im Niveau zum Hangiren werden diese in der Mitte eines grosseren Complexea 
parallel zn einander liegender Rangirgleise angeordnet 

4. Die Loeomotivgleite sind direot oder indirect von den Hanptgldaen 
nach den Looomotivschuppen abzweigende Schienenlagen; dieielben werden meisten- 
tbeils von dem abzweigenden Nebengleis durch Drehscheiben oder verschiedene Weiehen- 
anlagen strahlen- oder bUndelförmig mit den LocomotivstSinden verbunden. 

Die anschliessenden, nach den Wasserstationen beziehentlich Wasserkrahnen 
und den Kohlenbansen führenden Gleise sind ebenfalls hierher zu rechnen. Es genllgt, 
bei dieser Qleisgruppe die Neigung der Hensttteke gleieb derjenigen ansnnebnien, 
welche bd den Hersstllcken der Gllterverkehigleise zur Änwendni^ kommt. 

3. DieWcrkstättcngIciso sind die zur Aufstellung und Henmschaffteng 
der zu reparirenden Betriebsmittel, der ReservestUcke etc. erforderlichen, und die ein- 
zelnen Werkstattränme untereinander verbindenden Gleise Die Verbindung der inneren 
WerkKtättengleise mit den ausserhalb liegenden Gleisen wird fast stets nur durch 
Drehscheibai oder Schiebebttlinen bewirkt. 

Die Anordnung derselben ist von der Lage der Werksttttenrinme sowohl an 
einander als auch zur Gesammtbahnhofsanlage abhängig; eine directe Verbindung 
dieser Gleise mit den Hauptgleisen etc. ist nicht erforderlich; je nach den örtlichen 
Verhältnissen werden die Werkstätten- und zugehörigen Gleisanlagen näher oder ent- 
fernter von den tlbrigen Bahnhofsaniugen angelegt und nur durch einen Schienen- 
strang mit denselben verbunden, weldien man sweekmissig an die Rangirgleise an- 

Diese verschiedenen Gleisgruppen erhalten nach der Form nnd der Lage des 
Bahnhofes zn den Hauj)tgleisen eine verschiedene Anordnung und I.iagc zueinander; 
ihre Gruppirung wird bei Durchgangsstationen in ausgedehnterer Weise erfolgen, wie 
bei End-, beziehentlich Kopfstationen, und auf solchen Bahnhöfen, welche zugleich 
Dnrehgangs- and EadstnlioD sind, werden dieselben wniger streng gesondert angelegt 
weiden kOnnm. Ansserdem ist anf die Anordnung und Zonmmenlegnng der Gleis- 
grnppen und ihrer einzelnen Theile zu einander die Art der Gleisverbindungen von 
Einwirkung, ob dieselben durch Weichen, Drehscheiben oder Schiebehllhnen erfolgen. 

Zur Bewegung der Betriebsmittel auf den durch Weichen \ erbuudeuen Gleisen 
ist sowohl die Dampfkraft der Locomotive als auch jede andere Kraft zu verwenden, 
wihrend bei einer Verbindung der Oleise dnieh Drehscheiben die ersterwähnte Kraft, 
bydiauHsche Kinft ele. nur in sehr besehrftnktem Haasse benntit werden kann. 

Snttwh 4 ViwMMMtaik. I. 4» 
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Schiebebühnen au uiveau weiden im Zusauuneulian;.'o mit ürchgcheiben oder 
Weichen zur Verbindung der verachiedeneu Uleise angewandt und in neuerer Zeit 
durch Benutzung der Dampfkrtft mm Forttewegeo, beziehentUcfa zom Rangiren der 
TrwisportgerXtfae gebraneht. 

Im Allgemeinen durfte hier noch zn erwälinen sein, daas dureh eine zwedk- 
mässigc Combinirinig bei Anwendung der Weichen, Drehscheiben und BchiebebUbnen. 
unter Beachtung der in den feclinischen Vercinbarnngen vorgeschriebenen Hestinimnngeu, 
der Betrieb und die rebersichtlichkeit auf den Bahnhöfen wegcutlich erleichtert werden 
könnte, wenn z. B. die vereinte Anwendung der erwähnten Gleistheile etwa in der 
WeiM erfolgte, dasa die Weioben nur in dar Veibindnog mit den Hanptgleisen, and 
in den KebengMaen dagegen Didueheibea und Sebiebebllhnen an niveaii aar Verwen- 
dung gelangten. 

Die Weichen werden entweder einzeln fUr die eine oder die andere l^ichfnng, 
oder mehrere der8ell>en zusammen von einer Stelle aus — Centralweichcn«telluug — 
gestellt. Mit der Centrulweicheusteliung ist gleichzeitig die centrale ISignalstelluug 
an verldnden. 

Ist eine solche Einricbtang aneh weniger bei Rangirgleisen aar Anwendnag an 
bringen, so ist dieselbe jedenfidls Ar die Weioben der darehgehmiden and Hanpt- 
giose an empfehlen. — - 
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XIV. Capitel. 

Die Eisenbalm-Hochbauten auf den Bahnhöfen und 

ausserhalb derselben* 

BaartMllet vn 
J. A a 8 c h, 

K. Baglaniaga- ml BMmtb ta Bvrtta. 

(Hierzu Ute Tafeln XLU bis LH.) 



§ 1. Einleitung. — Wenn man die ältcreu mit deo neuereu £iseubahn-Hoeh- 
banten vergleicht, to nimmt man Ynlnderangen wahr, welche im Einklänge gtahen 
mit der groHariigen Thltii^celt, die im Allgem^nen aitf Gebiete .dee Eäaenbabn- 

weseiiK geberrscht hat. Eisenbahnbaaten, welche uns vor 20 Jahren durch ihre Oroie- 
artigkeit in Erstatmen setzten . erscheinen uns jetzt hHafig als kleinliche unpassende 
Erzeugnisse, welche entweder bereits verlassen werden mussten. oder doch dem jetzigen 
Yerkchrsumfange nicht mehr zu entsprechen vermögen. Allerorten war man zu Um- 
baaten, Eärweiteningen oder Nenbanten gezwangen und &nd dabei Oelegeahdt, die 
geaammelten Erfiibningen Uber den Umfimg nnd die ErfordemiMe dee Terkehm, lo- 
wie bezflglich d«r Technik der Bauten zu verwertben. 

Hatte man angefangen, nach Art gewöhnlicher Wohngebiiude die ersten Bahn- 
hofsgebäude zu erbauen und in der einfachsten Construction mit den gebränchlichen 
Coustructionsmitteln auszuführen, so wurden bald ungewühuliche Dimensionen fUr 
VettibBle, Warteaftle nnd Hallen nnd in Folge deseen Conitmetionen BrfordemiM, 
wdehe mit den bekannten gewQhnHehen Kitteln sich nicht ansAhrea Heuen. 

Zunächst zeigte sich dabei das Bestreben nach grösserer Solidität der Bauten, 
welcbos nllmälich zu einem rationellen Constmctivbau fHhrte. Itii AeUMeren trat mit 
der Einfuhrung des Rohbaues — insbe8<mdere des Backsteinrohbaues — an die Stelle 
des Architravs, wo derselbe widersinnig und nur mit äcbeinconstrnetionen möglich 
gewetea wire, die Bogenfonn. Decoration, welche bei Patsbanten mit geringen Mit- 
teln xn emichen war, ordnete sieh mehr nnd mehr der Conetmction nnter ; nnd diese 
bedurfte der Decoration um so weniger, je besser nnd rationeller sie dnrchbildet 
wurde. Archifectouisclie Formen entwickelten sich aus Constructionen nnd an die 
Stelle von Fornikünstcleien trat ein wirklich knnstgerechtes Mauerwerk. 

Das Auftreten mittelalterlicher Stylfornien, insbesondere des romanischen Styles, 
wie wir ihn bei den Bayerischen, Badiscben, Hannoverschen und Braunschweigischen 
Eisenbahnbanten in aiugedehntem Haasse angewandt ffaiden, erklärt sieh damit als 
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gesundes Bestreben nach Solidittk imd wahrer rationeller Constroction. Jedoch weder 
aof dieeein Wege, nocli bei dem Festhalten der antiken Bauweise konnte den Forde- 
rangen in allem Uaasse Rechnung getragen werden. Neue Elemente, neue Motive 
?raren anzuwenden und besonders für die eonstructive Durchbildung der Gebäude 
notbweinlij: Der Gewöllx-bau erfordert StUt/.eu und starke Widerlagsnianern oder 
i'teiler. Beide »ind fUr den Verkehr in Eisenbabugebäudeu biuderlieb. in Empfangs- 
gebäuden und Hallen sogar durchaus verwerflich. Um Stützen entbehrlich zu machen 
vnd die Manem auf ein Minimnm der Sttike zarttdLAlhrai va kOonen, wnrde nnn- 
mehr das Eisen als vorzugliches Material zn Ueberdecknugen immer nnentbehrlieher, 
nnd die Verwendung desselben nahm Dimensionen an, wie sie sonst im H(H'hban- 
wesen selten vorzukommen flegen, vergangene Knnitepochen aber Überall nicht auf- 
zuweisen haben. 

Der arcbitectoniscbeu uud ästhetischen Durchbildung setzte jedoch das Eisen 
bislang noch nidit Überwundene Sdiwierigkeiten entgegen, sowohl in Bemg auf die 
Geataltnng der Eiseneonitmetlonai, als auch auf den Zusammenhang nnd die oi^- 

nischc Verbindung derselben mit den tragenden Mauern und Stützen. Die LOeung 
der damit vorlicf^'eiidcii Aufgabe wird wesontlicbon KinflusM auf die Stylfassnng nn- 
serer Kpoclic ausiihcn und die Ain\ cihIuiij; des Kisens kann scliou jetzt als charakte- 
ristit^chc uud wcBcntlichc >ieueruug in der Arcbitectur unserer Zeit bezeichnet werden, 
insofern die neueren Schöpfungen im Eiaenbahn-EIochban au den umfangreichsten und 
bedeutendsten architectonisehen Leistungen unserer Zeit an zihlen dnd. Hit der häufig 
angewandten Bezeichnung »Eisenbahn-Banstyl i ist auch bereits ein neues Etwas ge- 
kcnn/.ciclnu't , dessen Einfluss in grossem Umfange an industriollen Bauten aller .\rt 
und an Wohngebäuden in der Niibe der Bahnen, schon in den kleinsten Dörfern, be- 
merkbar geworden ist. Dieser iudirectc Nutzen der Eiscnbahucn ist in volkswirtb- 
schaltlicher BeilehuDg nicht hoch genug ansuschlagen und besteht hauptdtehlioh in 
der Verbreitung einer rationellen Bauweise. 

Bedenken wii ferner, da.ss der Eisenbahn-Hcchbau mehr als andere Hochbau- 
zweige bedeutende Aufgaben an die Architecten und die In-renieure stellt, dass fllr 
Bahnhofsgebäude unglaubliche Sumnicu verausgabt weiden, so müssen wir die Wiclitij;- 
keit erkennen, welche auf ein sorgfältiges Studium aller einschlagenden Verhältnisse 
gelegt werden sollte. Davon durchdrungen, haben wir uns bemUht, die vorliegende 
Aufgabe ausführlicher zu behandeln , ala es sonst wohl geschehen ist. Zerstreut in 
Zeitsehriften vielfach sich findendes sehStzbares Material haben wir dabei gesauunelt, 
nnd soweit es zur Zeit möglich war, Scblussfolgerungcn zn ziehen und Prineipien 
aufzustellen versucht, welche bei Aufstellung von Projecten Anhaltspunkte bieten 
werden. 

I 2. Allgemeine Erfordernisse der Eisenbahn-Hochbauten. — Wir theilen 
die Eisenbahn-Hochbauten in Bezug auf ihre arehiteetonisehe Bebandlung nnd Aoa- 
itthmng in zwei Kategorien. In die erste fallen nur die grösseren Empfangsgebäude 
und die damit zusammenhängenden Theile, Bnreangebände, Administrationsgebäude, 
Wohngebäude höherer Kisenbnimbeamte etc. Diese beanspruchen vorzUglich solide 
Ausfuhrung und arehitectunische Behandlung. 

Jene Mumeutc des architectonisehen Ausdrucks sollen dabei zur Anwendung 
kommen, welche ihre Wirkung am unmittelbarsten äussern und derselben unter allen 
Umstladen sicher sind, nämlich möglichste Klarheit und Oroesartigkeit der Disposition, 
möglichste Grösse, wirksame Ranmverhältnisse und monumentale Construetion neben 
sparsamen Kunstformen. 
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Alle anderen Sisenbahn-Hochbanten sind mehr als Mittel m industriellen 

Zwecken zwar solide inul in guten f'onstruettoncn auszufllhren, jedoch sd. dass die 
arehitertoiiisL'he Diirchliildung untergeordnet lilcibt und mit dem geringsten Aufwände 
von Mitteln relativ am meisten geleistet wird 

Die AugfUhrang der grosseren Bauten beau.sprueht genaue Bekanntseliaft mit 
dem gesammten Eisenbabnvresen und Betriebe, speeielle Eomtnisse nnd Erfahrungen 
im Hoehbanwesen, neben TOebtigkeit nnd Gewandtheit im Oonstmiren. 

Bei einigen Verwaltnngen wird der Eisenhahn-Hoclibau als eine eigene Speeialität 
des Bauwesens angesehen Die Bayerisehe Sta<\t8balin. die OesterreiehiHclie SUdbahn 
Otc. bildeten fllr ib nsclben eigene Abtbeilungen t1lr den Hau und die l'nterhaltnng. 

Alle (iebäude sollen in einfaelier Weise und mit weiser .S|»arsamkeit ausgeführt 
werden.' Bei richtiger architectooischer Behandlung ist beiden Zweclien am besteu 
und gleiehxeitig zn dienen, wenn die Aufgaben nieht sehablonenmXssig gelflst werden, 
sondern entsprechende RfickBiebt auf Lage, BedUrfniss und Baumaterial genommen 
winl. Dabei können kleine Gebäude ebensowohl stattlieb ersclieinen, als llliermässig 
grosse, und bei passender grnppirter Anlage kann den vorhandenen und zukünftigen 
inneren Bedürfnissen oft besser entsprochen werden, a\» bei Aufstellung von streng 
symmetrischen Formen. ') 

Alle Bahnbofiigebtade solleo vor Allem die beabrieb^en Zwaeke volUtftndig 
nnd in einfiMbtter Weise erfWlen. Bd Projeetirang derselben soll vor Allem eine 
▼erständige Constrnction Bcrtlcksichtigung finden und diese die Hauptmotive (ttr die. 
zu wählenden architectonisehen Formen abgeben, weiche im Allgemeinen einfaeb an 
halten sind. 

Nicht /.u übersehen ist auch, dass die Eisenbahngebäude fast immer isolirt 
Stehen nnd deshalb Schnls vor Wind nnd Wetter bemmders nothwoidig machen. Die 
Ntthe der LocomotiTen s^t sie ferner hMnfig der Fenengefahr ans, weshalb bei 

manchen vorzüglich unver brennbare Materialien zu verwenden zweckmässig ist. 

Vor Allem empfiehlt es sieh desball» auch, durehgilngig den Massivbau, insbe- 
sondere den Backsteinrobban zur Anwendung zu bringen und nur da den Fachwerks- 
buu vorzuziehen, wo der Massivbau nuverbältuissmassig theuer werden würde oder 
wo das betreffende OdAnde mehr als ein intNunisÜsehes angeeeben werden kann. 

Alle grosseren Loeale, als Vestlbttle, WutesUe, GepKckannabmen, Werkstätten, 
Loconiotivgebände etc. sollen eingeachossig ansgeftlbrt werden : die crforderitchen 
Beamtenwohnnngen sind ilhcr dcu kleineren Häutnen oder in getrennten (lebüuden 
anzuordnen und sollen stets eigene, von den Räumen für das Publicum getrennte Zu- 
gänge erhalten. 

§ S. Elnthellnng der Gebinde. — Die Tmehiedenen Arten von I&wnbahn- 
banliehkeiten, welche wir nun ntther betrachten werden, sind : 
I. Die Empfangsgeblnde, nnd xwar: 

a. der Haltestellen, 

b. der Zwischenstationen. 

c. der End- und Kopfstationen, 

d. der Trennungsstationen. 

n. Die Perronttberdachnngen. 

III. Die Personenballen. 

IV. Die Gttterachnppen. 
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V. LagcrhiiuKcr, steuerfreie Niederlagen. 

VI. Locomotivscbuppeu. 
Tn. Wasgerstationen. 

Vlll. Schappen xnr Unterbringoog von Feaornngsmaterial, 

Cokeschappen. 

IX. Wagcnschuppen. 

X. Reparaturwerkstiitten. 

XI. Dicnstwuhugebäude für untere £iseubahiibeaiut e uad 
Wlrterhftaaer. 

Xn. Retir%dengebftiide. 

Xin. Nebengebftnde, StallgdiSiide, Eiskeller eto. 

I. Empfangsgebäude. 

§ 4. Yereinsbestimmiingen. — Die ersten Hetitimmiuigen bezüglich der 
Bahnbofs-Hochbanten wurden nach den Torbaadluiigen der Versammloug dentscher 
Eiflenbahn-Teehmker sn Wien im Mai 1859 im Aufkrage der Veisammlong saMunmen> 
gestellt von den ScIiriftfUhrern A Fuuk uad C. Hoff mann und gingen später nach 
den Beschlüssen der im September lb(i5 iu Dresden, im Juni 1871 in Hamburg und 
im Juni IS7(i in Coustanz abgehaltenen Techniker- Versammlungen in wenig veränderter 
Form in die technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher ülisenbabn- Verwal- 
tungen Uber. Bezuglich der banUchen Anlagen etc. heissl ee daselbst: 

§ 74. Dia Fsnons in dsn HbUmi und tw den MatlonsgeMiideii siiid aweok- 
mlssls oloht imtor 7',B00 breit ananlaieii. FOr HisiipibahiiliSfe ist ein« gf geas g a 
Bnito dar Twrrona au empfelilm. Baflndan aiidi atnlan dasanf, ao mflaaen dSa- 
aalben mtndastens 8" von der Mitte des nächsten Olslaas abstehen. 

§ 78. Für die Ankunft und AbfUirt der Personensüge sind auf don grossen 
Bahnhöfen Hallen besonders su empfeblen ; demnächst sind l>edeclLte Perrons als 
angemessen zn bezeichnen. 

§ 76. Im Empfangsgebäude grösserer Stationen sind folgende Bäume er- 
flsrdediohs 

Sine ferinmlga Voilialla, welidia gegen die Sferasso abgeaeblosaen werden 
kann, in YerUndong wü dar Blllafe- und OepMok-Sqtedltltm, vnd wanigstana % 

Wartesäle mit Restauration, Damen- und Toilette-Zimmer, famar ein Bnrsaa fOr 
den Bahnhofs-Vorsteher und ein Tolegraphenzimmer. 

Die Wartesäle und die Qepäokexpedition müssen mit den Perrons in 
direoter Verbindung stehen. 

Aneih tat, nanMwitlloh bei Uebargangababnhdfen, Sotga an tragen, daaa dia 
Beiaendan Tom Fanon ana aomdil dia BUlat- nnd Oapioksobaltar sRaioban, ala 
anoli den Bahnbnf ▼sriasaan können, ohne dia Wa rt sa ll a paaalran sn mAsaen. 

§ 77. In der Nähe der Fertona ist die Anlage Ton Trlnkbronnen für daa 
reisende Publiotim su empfehlen. 

§ 78. Sowohl im Empfangsgebäude selbst oder in direoter, wo möglich 
überdeckter Verbindung mit demselben, sowie an den Perrons und neben den 
Hallen ffir ankonunende Züge sind nidht an entfernte, weithin sichtbar beseioh- 
nata Abtritte ansnordnan, Ittr daran ragelniMge Beinignng sn sorian ist. Xa 
iat eins annntarbrocbana WaasarspUnng dar Piasoira dringend an amfUslilsn. 
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§ 79. Der Warne dos Bahnhofes Ist mit grossen deutlichen Buohntaben, 
vom Perron aus sichtbar, anzugeben. Zweckmässig iet es, aaoh die £nt£arnuiig«i 
von den nächsten Hauptbahnhöfen beizufügen. 

§ 80. Jeder Bahnhof soll «a einer dun Pabllonm siohtbaren Stelle eine 
Ubr haben, welohe uoh dar mttllaraii Bett dea Ortes geateUt Ist, auf grOeeeraa 
Bahahfifen Tom Zugänge aa danaelbeii md toh den Zflgen ana aUditbar und im 
Dunkeln erleuchtet sein muss. 

§ 6. Die Grosse und allgemeine Anordnung der Empfiuigsgebäade ist 
abhilogig 

1. von dem Umfange and der Art des Verkehrs, 

3. von der Lage des Oebttndes in den Bahng^eisen und Zngaogswegen, 

3. von der Höhenlage nnd Situation des umgebenden Terrains, endlich 

4. von dem Charakter des verkehrenden PnblieiiniB nnd dessen hanptsich* 

liehen Keisezweeken. 
Wir onter$ichci(len demnächst wie folgt: 

a. üaitestellen, 

b. Zwisehenstationen, 

e. Bndstationen, KopfttstioDen, Trennunggstationen oder 

(i. Stationsgebftnde auf Inselperrons oder Halbinselperrons. 

Zu I. Als .Vnhaltspunkt fllr die Bestiniinunfr der Grösse verschiedener Rüumc 
der KnipfangBgebäude theilcn wir nachstehend zwei Taf)ellefi fp. 712— 715j mit, welche 
die Grösse von Häumen in ausgeführten Bahnhofsgebüudeu enthalten.') 

V. Kaven entwickelte in seinen Vorträgen ttber Ingenieur- Wissenschaften an 
d«r poljrleehniseben Sehnte an Hannover Regeb fllr die GrOsse der Wartesimmer, 
wie folgt: 

Die Grösse der Wartezimmer bei Zwischenstatinnen hängt von der Einwohner- 
zahl des beuHchbarten Uauptortea und der Umgegend ab, für Letztere vielleicht die- 
jenige Zahl, welche in einem Umkreise von 1 Meile wobut, gerechnet, und ausser- 
dem von der Beweglichkeit der BevOlkemng, wobei die grossere Beweglidikeit der 
städtischen BevSUcemng mit in Frage kommt. Dasn kommen in mnzelnen FlUen 
noch besondere Verhältnisse, z. B. MD aussergewöhnlicher Verkehr zwischen awei 
Orten; bei Babnhöt'cii . wo Kreuzungen t\vr Zllire vorkommen, mit etwas längerem 
AutVnthsilte beider Zllge. werden die Wartezinuiu r fllr gleichzeitige Aufnahme von 
Keisenden nach beiden Hicbtungen entsprechende Grösse haben müssen, ebenso bei 
TrennungsbahnkSÜBD , wo oft Züge von nnd nach mehreren Riehtnngien rasammai- 
treffen, wird eine besondere Sohitsnng eintreten müssen. 

Die Gritose der Wartezimmer wird daher nicht allein auf die Zahl der ankom- 
menden und abgehenden Keisenden beschränkt werden . sondern es mnsa nmsomehr, 
je länger auf dem Bahnliofe angehalten wird, Raum fllr die Durchreisenden vorhanden 
sein, ebenso auch fllr Verwandte und Bekannte der Keisenden, welche diese zur Ab- 
fahrt begleiten oder auch in Empfang nehmen. Ausserdem moss noch Raum ftlr die 
erforderüelien Mobilien sein. Für besondere selten vorkommende Gelefonheiten wei^ 
den die Vorpltttze und der Perron mit zu Hülfe genommen. 

Die Anzahl durchschnittlich täglich ausgegebener Billets wird, zuerst abgesehen 
von den Durchreisenden, einen annähernden Maassstab fllr die Fre(iuenz einer Station 
geben; annähernd wird aber auch in Ermangelung anderer Anhaltpunkte, bei gewbbu- 



*l DeitsdM Bameltimg. Jahigug 1868, p. 334 and S5S. 
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TabeUe der Fl&cheninhalte venchieden^ 



TalirllP T. 



I. KopfstatioDSD. 

Hamburger Bahn (Ber- 
lin) 

Eluabeth-WMtlMÜiD 

Ni6deraobii».-Hirfc. 
Bahn {Barliii)f) . . 



BtrMibitif 



• I * 

Wartesäle Zimmer fUr 
and 



Gepäck- Gepäck- Billet- 
Annahme. Auagabe. Verkauf. 



I d«r 



B«rlia-HaiiiM)verscb« 
Baku (BmVii) . . . 

II. Zwischon-Sutionen 
I. (äaMe mit einer Ex- 
peditioo. 

Köln 

bydtkubueu ... 



Stendal iBerlin-Han- 
novenebe Bahnf 



lll.ZwiMben-Stotionen 
I. ClaSM mit iwei Ex- 
peditionen 

Breslau Oberschles-B. 

.Salzburg 

Basel Ceotralbabubof 
(3. CfaHM) 



327.82 
500.13 

1043.31 
Ml ,43 

1014,83 



Proeant 
OolmmM 



CPUUr. 



Pro««al 1 
*■ I 



Prooant , Proeeat 

in '• ^ I i»t 
Cslraat Colonnc 



14.70 
19.7(1 

24.78 
18.75 

«f.57 



63,04 
120,«6 

434,7« 

89,83 

MI ,33 



Rbeine 



IV. Stationen der Ab- 
sweigbabnbOfe mit 
einer Eq^tlen. 

Krens 

DInchati 

Paaewalk 



2,82 
4,00 

10.33 
6,44 

6.13 



172.U3 
118.30 

»5036 

189,33 

238,17 



8,1 
3.94 

13,23 
13,38 

5,01 



474.59 
305.66 

418.43 
30ff,64 

374,44 



31,39 
6.90 

9,9.^ 
23.48 



»,00 



24.03 
53,01 

Ira VesUbOl. 



1,10 
1,74 

O.SO 



65,01 



6,8« 
hl V«cUMI. 



4.67 



0.13 



491,04 
441,7» 



610.87 



2fi,44 H8,;U) 3.72 9l,f.1 4,94 3ft7,4:{ | l!t,7r. 



40,29 



36.76 



35.6«> 



3,25 ^ 50,43 1 4,60 217,79 



— 55,48 



6,16 



20,59 



618,60 22.25 94.56 3,40 364,64 13,11 — ' 

449,57| 24,45 85,70 4,66 ^ 120.17 j 0,54 169,62 

837,43 36,60 — — | 65,70 3,95 344.76 

i 

217,24 35,86 — — 58,61 8.50 — 



44,33 
10,74 



28,66 



2,;i9 

1,71 



3.18 



347,3« 

3S0.91 
515,17 



46,66 



86.99 



40,74 26,96 
57,92 1 — 



11.34 

2,87 



61,76: 8,14 
39,79 4,20 
40.09 4,50 



9,4«* 
15,25 



.•)'.), 89 2,41 
120,17 6,54 

40,09 



1,77 



40,60 5,35 



36,64 4,83 

- I ^^,22j 2,b3 



St*tions- 
räume. 



□Matar. 



277,78 
183.33 

4,^9,19 
17J.56 

1011.71 



CalBBMi 



12,46 1 
6,08 ' 

10,92; 

I 

12,47 
31.36 



279,»i5 
99,09 



108,37 



i.'Sfi.Il 
136,13 

317,39 

156,72 



99,88 



lö.lu 
9,05 



13,03 



9,21 
7.11 

9,5S 
22,73 



I3,n 



199.-.: 21.4.'> 
80,77 9,0H 



tl I"» 

f«kta(to 41« eel 



li» aiad aoM«>r d«n obun h«t»ichn*t4>n »(xh f<)li;<>ii<I' Räontr «nthalUn : Wa(chtoil»tt«o = iTi.U^ □lIsiMr, 



8 riMMar. Steuer s 77,31 nX«t«r, dipponitwler KaBm = \bh,ti nMvIer. Fernrr bcladrn (ich im PIAmI* 
iMlSlfMkM m neu QpMMr. Abbitla m «,1» nHctor. HAT« s M^t □M«tor. w«fH litk 4au motk 4w 



Digitized by Google 



XIV. Die Ewenbabm-Hoüubautkn etc. 713 



StatioiMgebftiiide und ihrer einselnen TheUe. 

TMMlle I. 



9 




A 


1 


k 




m 


n 


o 


P 


1 

.1 




Corridore, 
Vestibüle, 


der 
1 bis g. 






Abtritte und 
Pissoirs. 


d 

9 




Hallen und 


•§1 . 
«9a 

-CM O 


t 


Trepl 

□Katar. 


MB. 

Procent 

der 
Celllinn« 


Summe 
Columnen a 


Poet. 


1 
S 


9 

a 

ja 

% 


Inaera 

HOfe. 


bedeckt. 


row 


* o o 


BeaerkuDgen. 




h. 


□M*t«r. 


nllator. Dlfetor. 


□Meter. 


□Mater. 


□Mater. 


□Mater. 


□Matef. 


□Mater. 




Oo2f Ol 




223U,12 


7»,2H 


26. 5S 


70,52 


264,96 


56.92 


«1WZ.9I 




35l«i,50 


p = = 

OrOaaeree ZoHaait. 


1U3U,20 


."i7,ti4 


2999,14 


l«8,63 


98,69 


97,33 


14,12 


1 177,13 


4748.87 






RestHuratiun für Ein- 
beialMdM. 


1261, SS 


29,99 


42U6,I3 






137.90 






7848.34 




HlttM Oll 


Rill»» Vavbaaf In 

VestibtU. 




21,61 


l.»»l,S5 


1 |H,98 




— 


131.^4 




2777,81 




2154,27 


Kaffeehaus fUrEinbei- 
mtiolie n- Stwnnunt 


1613,43 


.13,90 


4749,7.i 


1017.05 




232,88 


— 


54,37 


6973,96 





8257,21 


Billet- Verkauf im 
VeatibU. 


513,59 


27,66 


1854,82 


122.16 




42,81 






0254.00 




2708.85 


Zollamt. 




2U,51 


1095,25 


18,71 


— 


51,22 


70,91 




1152,49 


4201,18 


1493.57 


Zollamt a. beaonderes 
Poetamt anweibalb 
der SutiOB. laael- 
perroD. 




21, %7 


900,11 


•5«, 1 1 




•92,40 


773,71 




70>i.00 


11865,00 


1840.39 




1379,55 


49,62 


2778,51 


138,93 




131,84 


.56,92 




»888,96 




4645,23 


Zollamt fUr 2 Bahnen. 


756,20 


41.22 


1767.00 


175,52 


54,40 


53,19 


26,00 


— 




1028.381 3059,53 

1 


Zollamt fUrOeetemieb 

nn/l TaIIvavaivb 

uuCl £(OllV0rc1u> 


764,38 


33,S,T 


2200,05 


2,26 


23.04 


131,84 






5759.03 




2720,67 


BilloC- und OflukckAii- 

A#siavw ui#u v*va'**vn««u 

BBhBM ifli Vestibül. 


109,62 


27, ÖH 


6S9,02 


S»>,47 










1367,70 




1181.01 


Zwei EspeditbiBtn. 


127,60 


16,88 


758,15 






117,21 


51,82 






5004,00 


056,92 


BeeoBdeiBf Poeflocal. 


180,04 


27,7% 


104,79 


125,09 




83.13 


70.12 


243,19 


222,21 


4990.39 


1944.85 




227,71 


26,67 


869.48 


88,08 


- 


122,53 


79,78 


- 


265.95 


10011.92 


1330.19 





IH« sU * baMiabaateB Rtam MbIn aidi I« «attttekas nt|tal. «oria aa«aar4«n aaeli aathaltea «iad: atotieaurkaaia 
s M^einMator, Ttafpa* wU - r4.imi □M*t#r und Wolinrtiinix in< 1 Tr-p^aBaiw B IM.n DMater. ]■ iai- 

ll«kaa nogal alB« kalagas: BwMQ-Kimmrr - :i:(,<>s CM^tfr. Eilgut (.'.■/•.> GM. tpr, Tiayrmrt«»« - <M* GMater «M 

Wobnrtaaia iacl. Treyfan>araB = IM>,7< □Meter. 
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I. 




n. 




lU. 




IV. 


X 

i 

! 


Basafolmiing 
der BiInhM». 


YeatiblUe. 


Gepiokan 


Dahme. 


QepäekaiMgabe. 


Warteaaal 






MeUr. 






□Meter. 

i_- . _i 


MeUr. 


□H*t«r. 


Mater. 




1 


Bahnhof der Künigl. 
PrauM. OsUmUib. 
Berlin ...... 


S1.0S.1»,3T 


323,38 


l^^T.^9,97 


466,08 


— 


•— 


7,06.12,24 


86.4T 




Ankanftmeite . . . 


21,02.15,37 


323,38 






11,14.29,97 


333,92 


— 


— 


2 


liahuhnf dur Burlio- 
(törlitzer Balm. 


15,29.1 «,«3 


254. ä;j 


14,tH).21,34 


3lb,l5 


— 


— 


5,64.7,06 






AnkunfitMeite . . . 


4,33.17,8b 


75,74 






10,19.31,38 


32(1.13 








Bdddwf Ziriah . . . 


































4 


BmbIuk wHnowf . 


5,64.94,1» 


531,92 


10,35.10,67 


116.51 


_ 


_ 


15,69.23,22 


304.4» 


5 


Balmlior Stattfart. . 


28,55.31,38 


896,38 


2.6,78.20,08 


353,91 


2.13,17.17,26 


476,75 


t. 6,27.10,04 




b 


Bahnhof der Leiptig- 
Dresdener Baha. 


10,»i7.2l,ii2 


224,:t7 


«,59.11,29 


74,46 


— 


— 


7.21.11.92 






Ankiinftsseit« . . . 


M7-21,U2 


178,18 






5,64.21,02 


118.79 






7 


Bahnhof der Sicbs.- 
BOhmüch. Baha. 


7,M.4S,y(i 
Z. 0,9*. i, 9a 


|U83,44 


ll,2».12.&5 


141,84 


2.6,59.12,55 


165,48 


6,27.17,2« 


1 

107.55 






8 


Bahnhof der Wt'St- 
bahu iu Wien 


1 ^ Wl MIO 

I4.i2.i:),()ti 


j ITS7I 


»«,47.14,11 


119,67 






7,53.8.15 


61.4« 

1 




Ankunftaaeito . . . 


14 12 24.47 


345,74 


— 


— 


8.7b 24.47 


216,00 






» 


Bahakof der Frans. 
Nofdbafan. Paria 


8,76.48,01 


412,86 


8,78.23,22 


204,08 






8,76.30,23 


1 

344.;»! 




Hanptbahn-Linlen 


9,41. 87, 5H 


824.47 


27,61.37,97 


IU5(!>,63 






23,22.58,37 


1355.(«j 




Ankunftssoitc . . . 










/ 2s. 55.25, 42 
\ 38,60.38,91 


726.05 
1502,37 


9,41.38.60 
5,02.35,77 


363,IT| 
17»,« 


Kl 


Bahnhof der Orleana- 
Baha. Paria. . . 


17,26.37,03 


639.28 


20,71.56,63 


1235,18 






20.71.59,58 


1236.» 




AnkmiflaMlte . . . 


14,75. 10,U4 


147.14 






14,75.107,65 


1547,117 


> 














II 


Centralbahnbuf KüUi 




7t>,S3 


11,29.11,29 


127,65 


30,i2.lO.»b 


330,96 


19,14.9,72 


166.2* 


12 


Bahnhof itt HanaoTor 


2.6,11.U,I^ 
2.3,13.5,02 


1 192,85 


3.5,60.8,78 


• 

102,04 


2.7,53.17,57 


264.76 


2.6,27.13,49 


169.43 


13 


Bahnhof der Künigl. 
Niederschl.-Mär- 
kiachen Eisen- 
bahn in Berlin , 


I7,8'».l.i.6!» 

mit Vor! 
17,68.7,21 


2S0.72 
alle. 
129,13 


I5,b9.29,65 


465,42 






7.37.15,69 


llä.7)_ 




Aakonftaaeita . . . 


17,bS. 13.33 
mit Vor! 

!7.'i'^ .1,45 


238,57 

lalle. 

«i 1.7*1 






11,29.37,63 


418,43 


.. 
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Tabelle IL 



V. 

Wartesa«! 

n. cimm. 



I 1, 29.18,83 212,76 
11,29.18,83 212,76 

10.19.14,90 lti,OS 



VI. 

Wartesaal 
lU. CbMae. 



ll,2y. 18,20 



10.07.18.33 



205,66 



N2,:t3 



VII. 

Wartesaal 
IV. Claase. 



I1.2».lt).33 



lO,07.10,Ti 



WutadUe md BailMiistioDsloeale in ChHum 



212,76 



m,oo 



Vlll. 

Restauration 
oder Speisesaal. 



t. 



I 



2.9.41.29,18 



549,65 



7.53.20,71 



10,98.19.77 



117.19 



25,10.29.1^» 732,?*0 



9,41.11,92 112,29 



8,76.15,06 



15«,02 



132,38 



7.53.22»59| 170,20 



I I 



035,78 

< 



IX. 



1 .800,000 
Hallendach. 

297,(MIO 



l,320,ÜOU 



II II 



I ' 



-Iii 



29,18.11,61 



6,90.11,92 



0,27.17.2« 

9,41.21,34 



135,000 

1,980,00« 
iml.Bi||le. 

510,000 



h-i 11 720,1X10 



430,46 



108.35 



200,94 



14,7ö.30.8& 
< 



658,41 
< 



11.29.16,38 
11,19.18,26 



206.54 



3M.54 



15,00.15.69 
2.9,10.9,41 

11,29.18.28 



2.36,40 
171.39 

2iin .^^ 



-< jlO,3.=>.H0,i0 

-<! - 



900,000 
incl. Perron- 
daeli. 



4,500,000 

iiMi. lUii«. 



,, , 6.100,000 

ind. H»Ue. 



-< II!». 14 !i, 72 186,25 



11.29.22.12 



247,32 



12,Hti.H,47 ) 
7,53.3,45 } 
12,24.7,84 1 



231,08 



37,34.188,31 MetOT 

HaUengrOsse. 



37,03.167,91 Meter 



43,32.169,48 Meter 
HallengtOsse. 



2 Hallen 
428,87.164,14 Meter. 



26,07.75,32 



Halle: 
109,48.27,80 Meter. 



Balle 
70,30.178,89 Meter. 



Halle 
67,16.279,32 Meter. 



Halle: 
43,93.125,54 Meter. 

Halle: 
15.37.102.02 



es. i,8<lo,oeo 

incl. Hallen- ' 37,00.206.39 

dach. 



ion des 
HoUeodacties, 
e». 195.000. 
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Hohen DurchgangRHtatidnon die Ficfiucnz der Durcliioiscndcn dieser Anzahl proportional 
zu schätzen sein, (Ui bei .Stationen grösserer Frequenz meistens länger gehalten wird 
als bei Meinen Stationen. Kennt man nnn die obigen Veriiiltnisse fttr gewisse, be- 
reits bestehende Stationen, so lisst sich, angenommen, dasa die OrOsse der Warte- 
Kimmer dieser Stationen als zweekmässig gewilhlt Ix finiden, auch anf die erforderliehe 
rTr()8!4e dieser Räumlichkeiten schlieesen aof anzulegenden Stationen, die sich in 
ähnlicher Unifrebunfr lu-finden. 

Obgleich das statistische Material, um Annäherungen zu haben, reichlich vor- 
banden sein mnss und die besondem YerhMltnisse gewürdigt werden mflssen, so möge 
beispidshalber ans einigen vorliegend«! Zahlen ein Versnch gemacht werden, dessen 
Ergehnisse bei Vorlage von mehreren Daten sieh modificircn wurden. Indessen nnd 
die durch derartige Bestimmungen gewonnenen Anhaltpunkte immer noch e}>en so 
viel Werth als blosse Scliütziinpen. Ftlr Endbahnhnfo und grosse Bahnhiife. wo der 
Verkehr der Durchreisenden überwiegt, fUr Hahnhöfe, welche neben einem Orte 
liegen, wo üanptatrassen münden oder abgehen, fUr Bahnhöfe, wo. nachdem mehrere 
Standen fUirt verflossen, bei Uogerem Aufenthalt die Reisenden rilmmtUch aussteigen, 
um sich SU restauriren, Icann das Folgende, wie die Herleitnog zeigt, seHistredend 
nicht gelten, vielleicht aber bei Zwischenstationen, wo ein regefanlssiger, weniger 
undulirender Verkehr stattfindet. 



TftbeUe I. 





Binw«liMnahl 




. 1 
• 


1 






UrtoM d»r Wartetinmtr. 




BwalckMiff 

dMOrtM, 

*ttM Itagi. 


1 

1 

■8 


»3 2 


2 « ^ « 

II a; 

XI S g S B 


'i 

■4 « « 
S5 — 

c =• = 

II 

«1 
" 


S S • 
= 3 

"'S • 

ISS 


u ^ jt 

« « u 

■"SS 
*■ *i 


•0 

e 

! 

« S» 

m e 

» • 

- s 
•o « 

%=> 


s 

e 
e 
« 

a 
M 


* 
« 


i"S 

N — 


+ 7 Z 

□'• 


BOokebarg 


4S00 


6600 


IM 


... 


3S0 


4,17 


504 
D198 


j 702 


504 


1206 


I29S 


Cell«. . . 


12313 


3478 


18 


132 


340 


3,04 


560 
D170 


730 


676 


1406 


1424 


Burgdorf . 


2363 


5893 


207 


62 


91» 


2,76 


222 




442 


6(i4 


934 


HildMheiB 


14700 


13987 


96 


206 


440 


2.61 


570 
D157 




725 


1452 


1935 


Vsrdaii . . 


5060 


8300 


1S4 


91 


510 


2.51 


380 
D160 


j 540 


652 


1092 


1137 


Liaebnrf . 


12475 


79S0 


04 


115 


460 


2,05 


760 
DI43 


j 903 


903 


1806 


1300 


Peine . . 


299« 


11913 


400 


75 


750 


1.S4 


400 




380 


7MI 


1025 


Stadthagen 


mw 


sooo 


:»I5 


.H!l 


770 




526 




672 


ll'tT 


.7H 


Nienburg . 


7400 


7200 


97 


HO 


500 


1,50 


560 
DI84 


! 


710 


1454 


920 


WiOMD . . 


2129 


9502 


446 


47 


960 


1.4" 


322 




486 


806 


829 




1337 


»685 


740 


38 


S40 


1,26 


280 




380 


660 


766 


Eistrup ■ • 


380 


7700 


20S7 


6.4 


660 


1,06 


262 




280 


632 


638 



Nach Funk nnd Debo. die Eisenbahnen im Königreich Hannover p. 60 (1852) 
nnd mit ZuhUlfenahme der Hctriehsnachweisung dieser Bahnen vom I. Juli 1S(>() bis 
dahin isfil hat man /.. B. Tabelle 1. worin etwaige bis iS(i! vorgekommene geringe 
Aenderungcn den vor Ib52 ermittelten Einwohnerzahlen nicht von nennenswerthem 
Elnflnss sind. 
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Nach derselben wUrde man, nnter Vorbehalt, dasB mehrere derartige Daten die 
folfjenden Zahlen ändern könnten, in runden Zahlen etwa eine ähnliche Tabelle II 
wie die lul^endi' aufstellen können, welche den Zusammenhang zwischen der lieweg- 
licbkeit und dem Verhältuiss der Anzahl Landbewohner zu der Anzahl von Städtern 
nnd der Anzahl Billels der femsUedeiien Claasen entfallt. 

Tabelle 11. 



A.,f l«o !.li,lt..r k>m.. KUwoUn« d*r 

1 Mtito Uaknia. , jilwWeliTfik 

1 . _ 


V«rliUUiaa der Billnt» 
ni. C'Imm iu denen I. 
mnd 11., latatoi« AmuM 


1 

len 
ISO 

175 
20» 
40Ü 
6U0 
lUOO 


4.0 

3,5 
3,0 
2,5 
•2,0 
1.5 
1.0 


3.0 
3.J* 

t 

6 
7 
8 



Wie nun die TU»elle I ergiebt, Viaat sieli, wenn Z die Ansahl Überhaupt tl«- 

lieh genommener Billets bezeichnet, die gesammte Grundfläche R der Wartezimmer 
durch eine Constante und eine von der An/.ahl der Reisenden abhängige Grösse an- 
nähernd und reii hlich gegriffen durch .")(!(► -\- 7 Z'' in Quadratfnssen darstellen. Be- 
zeichnen Fj den Antheil von dieser Fläche Air die erste und zweite Classe nebst 
Damendnuner, and Fm den Antheil ftr die dritte Olaaie, so ist also : 

Fr 



l. und II. Classe = 
und m. Glaaae ^ 



[F -f Fuü 

F, 



wobei Ji = 500 -I- 7 Z) Quadratfuss 
Claeae n BUleta dritter Claaae genommen, so sind im Ganzen 



F -h F,n) 

Wurden nun auf ein Billet erster und zweiter 



BUleta erster nnd 



zweiter, und 



nZ 



BillctH dritter CluKse, welelic zusanirnen wieder Z Billets geben, 



II 4- 1 

genommen. Dieser An/alil Billets entspricht die Zahl der abgehenden Reisenden und 
man darf vielleicht, wie ulx5u bemerkt, auch derselben die Zahl der ankommenden 
Reisenden und eventuell der aussteigenden Durchreisenden, also den ganzen Verkehr 
im Wartezimmer dieser Anzahl Billets proportional anndimen. Nimmt man ferner an, 
das« in jedem Wartezimmer 20n Quadratfiiss fUr MobiUen, der übrige Raum für die 
Reisenden disponibel sein soll, und dass ein Reisender erster und zweiter Classe des' 
dreifachen Raum eines Reisenden der dritten Classe beanspmobeo darf, so kann 
setzen proportional 

200 H XT proportional 

II I 

nZ 



2U0 + 

2<m -t- 



z-^\ 

7, Z 
«+ 1 



also Fl + Fm entsprechen 

nZ 



-f 200 



400 + 



n + 1 

ti -\--iiz 



oder 
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und der Autbeil jeder ClMte an dem {ganzen Raum ist (Vii die erste uud zweite Clasae 
md das Damfariinnwr 



+ 

I. «>d n. Oh». = ^^^"^/l +1 +||-^ . (MO + 7Z) 

und m. Classe Fm .üs=s200+ 



fi + t''" .(500 + 72) 

Für BUokeburg ist z B Z = 1 14, und n ^ 3,8; und danach 

1. «d n. ch»e ^ !oo : t M ' i H • = • - 

luid m. Cla-e ^ : + g;^ ! |u - - 0,82 . 1298 « 674,96 

68a,04 + 674,96 = 1298 QudntfluB. 
Sei beispieteweiM eintSMiini an cfawr Stadt m 6000 Ebwofanern mit 12000 

Landbewohneni auf eine Meile Umkreis gelegen, ho kommen anf 100 Städter also 200 

Landbewohner, weshalb nach Tabelle II. jeder dieser ISOOM Bewohner int Jahre 
durchschnittlich 2,5 Mal reisen wUrde. Die Anzahl jährlich genommener Biliets wQrde 

450UU 

also etwa 2,5- 18000 « 45000 beCragfin oder »gUeh « fand 124 » Z. Naeh 

der l abelle würde n ^ ü sein, mau hätte also die GrOnse der Wartezimmer tllr eine 
Darchgangsatatioii unter gewOhnlielMii Verblltiriasen 

200 • 7 -I- 3 • 124 
I. und 11. Classe ~ füf |r |fi " + ' ' 

1772 

« |~ . 1368 = 619,92 Quadratfuss 
mid ra. OlaMe ^ ^l^^ • (500 + 7 • 124) 

also etwa resp. 620 und 750 Quadratfuss.^} 

I 6. ZW 2. BetUglich der Lage d€8 CtoUidis sa den Bahngleisen und Im- 
gaagtwegea lAnd die Torfaandenen Haoptverkehrswege sn berlleksi^tigen, die Anlage 

eines entsprechend grossen Vorplatzes zum Vorfahren ist mUglich zu machen und das 
Oebäude dem Schwerpunkte der Aiiwohnerschaft lulif^lichst nahe zu legen. Wenn 
nicht weBentliche Bedenken entgegenstehen, so soll das Empfangsgebftude au der Seite 



^; Bei dem Aufscliwimge , welchen ^opi'nwSrtig InduHtri«- und Handel genoninit-n h«beu, 
ergiebt die vorstehende Kechnuag zu kleine Beaulute. lUa thut gut, viel reioblicher su greileo nd 
die MOKlIdikek der VangrifMemoK fomuwbeD. Aaaerk. d. Bedaet 
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der Bahugleise erbaut werden, an welcher die meisten und hauptsächlichsten Baulich- 
keiten des StationftorteH liegen, und diesen m nahe wie möglich liegen. Dabei luass 
.Sorge getragen werden, das« die vor dem Empüaugsgebäude haltenden Züge die 
Vufgfi imd noch viel weniger dm Zugang sn demielben qiemn. 

Bei gHMnen WndhnhnhBliMi in der Nfthe oder inmittwi grosser SMdte riehtet äeli 
die Gmndrissanordnung der Empfangsgebäude nnmittelbar nach der Form der za Ge- 
bote stehenden Terrainflächeu und nach den anliegenden Strassen oder Plätzen. Die 
(trundri.Hsc des Bahnhofes der Lyoner Eisenbahn zu Paris Fig. 1, Tafel XLV. des 
Eiiipfungsgebäudes der Great-Northeru-ßahu Fig. 5 ebendaselbst und des Euipfaugs- 
^c bändea der Grent-Westem-Bnhn mf denelben Tafel, Fig. 8^i, gehen In dkaer Bfr- 
liehnng interesMnte BeispMe» wie mm gegebenen Ortlidien VeriiBltniieen nnd Terrein- 
fllefaen 1)01 der OrundrimUlordnnng im Grossen Rechnung tragen muss. 

Von den l^dingungron für die Wahl der Lage der Bahnhtfle isfc bereits im 
vorigen Cai)itel ^ 2 die Kedo jrewesen. 

Zu 3. Bezüglich der Hrtheulage des umgebenden Terrains kann es zweck- 
mässig sein, die Räume des Empfangsgebändes in swei Btagen sa vertheilen. 

Bei der Vaazhatt-Staiimi in Londoui einer. Zwisehenstation der Sonth-Westem- 
nnd Kichmond-Eisenbahn, deren Züge von der Waterloo-Station abgehen, während die 
Doppelgleise beider Bahnen bis Battersea auf demselben Daiuiue nebeneinander liegen, 
ist, durch die Terrain Verhältnisse begtiustigt, eine derartige Anorduung gewählt, wie 
sie aus dem Durchschnitt Fig. 1 zu er- 
kennen ist. Die vier Gleise liegen hier aof 
Bogenstellongen ttber dem Terrain. Eine Oeff- 
nnng dieser Bogen dient als Vestihlll nnd anr 
Billelansgabe, die nehenliegenden als Warte- 
rännie und Dienstiocalc. Von dem Vestibül 
aus stci^'t man auf drei verschiedenen Trep- 
pen nach dcu drei durch leichte Hallen ttber- 
deekten Perrons hinanf nnd braucht nie ein 
Gleis za nbOTsehrnten, nm zn dem Znge an 
gelangen, welchen man benutzen will. 

Bei den kleineren Bahnhöfen der Pariser (iUrtelbahn von Paris nach Auteuil 
liegen die Wartesäle Uber den Gleisen und bei der Bahn von Montpellier nach Nimes 
unter denselben. 

Li allen Fällen soll die Disposition der Räume (tir das Pablicnm und das Sta- 
douspersonal in Besng auf die Weehselbesiehnngen beider an einander nnd in dem 
Theile der Gleise, anf welehem die Zttge halten« so vortheilhaft wie mQglieh getroffen 



*) In dem Bahnhof der Qreat-Nortbem-Bahn (Fig. 5, Tafel XLV bezeichnen: l. i. 3. 4 Bo- 
triebeburoaus, 'i. ff TdsgiapbeDbureHus. ~. f< Bureau d<>s Stationaingenieurs, » Aburt«, 19. ti Wavla- 
»älf . Danienzininier , t3 Vcutibiil , 14 Billi-tverkaiif , /.'i Sutiuusvurstehcr, /« Ca^nenffewölbe, 
17 bahubutsiuspifctur, IH Uuclibautlel , 19. -Jo Dauicuwartesäle, -Jl Cabiuet, Cloaet, i'J Uuffet, 
24. M BnrMoa, 99, 27. M. 99 Boream des OberuAehsra. 90 Aborte für lOiiMr, 91. 39 Ocfundeiie 
C4egen»tänd«, 33 Arbeiter, 34 Eilgater, 3$ PaJtcihler Hol» für Bllgat, 9». M Wlohlar. 99. 40. 
41 Aufaeber. 4i üofraum, 43 Piaaoiri 

und In den der Oreat-Weitem-Babn Fi|r. 8, Tafel XLV: / Latrinen, f. 9. 9. f WarteSlIe 
2. Ctasa«, 3" Stationüvorsteher . 4 Billetvcriiaur und Vestiblil , &. !>' Gepiickannalinie , ß Cabinet, 
7. a YettibUl. 9. »' Büffet, w Latrinen. // Bureaus, Eilgut, i3 Boream , 14 BlllatfiibriluUaoa. 

Vttigl. Perdonaet*. Tr. E. U«« cbeuüna de fer. II. Baad. 




Digiiized by Google 



720 



J. ItABCit. 



werden. Die Kosten der Anlagen dürfen darnach erst in zweiter Linie in Betraclit 
kommen. 

Zb 4. Gebort das yerkehnnde PabKemn wetenfUoh dem Arbeilerstaode an, 
dient das Ctobiode ttbeiall mehr Beisenden, welehe Handel, Gewerbe, Indnslriet 
Ackerban oder Yiehraebt betreiben, so wird die Rinrichtnng und Aasgtattung eine 
andere sein müHsen. nh wenn das in demselben hiiu]>t.>^ä(-blich verkehrende Pnblicnm 

mehr den hJiheren Stünden anfjehi^rt oder zum Vergnügen reist. 

Grosse Städte endlich stellen in arcbitectoniscber Beziehung hübere Anforde- 
miigen an die Bahnhoftgebftude als kleine Landstttdte; nnd diesen Anforderangeo 
mnss eben&lls entsprochen werden. 

Bs kann nicht Absieht sein, näher daranf einsngehen, wie den verschiedenen 
Anforderungen Rechnung zu tragen ist, vielmehr ninss dies in jedem einzelnen Falle 
grllndlich erwogen und dariuu h ein Pmgramni bearbeitet und festgestellt werden, 
welches der Projectiruug und Ausführung zum Grunde zu legen ist. Siebe auch 
p. TS im n. OipitBl dieses Bandes.) 

§ 7. Ebiriehtug der BmpflugflgeWUide. — Die BmpfiuigsgeUlnde oder 
HanpligebXade der EUtestellen nnd Stationen entiialften gewObnlidi. 

1. Vesttbol. 

2. Ein oder mehrere Billetverknnfslocale. 

3. Einen Raum zur Annalirae und liixpedition des Gepftcks, rcsp. Eilgats. 

4. Ein oder mehrere Wartesäle. 

5. Ein Zimmer fUr den Stationsvorsteher. 

0. Aborte nnd Pissoirs, wenn dieselbm nieht in beaondermi NebengebSndea 
angelegt werden. 

Ist die Station von mittlerer Bedeatnng, so enthftit das Stationsgdiinde anaser 

diesen Localeu noch ein Uurcau fttr den Stationsvorsteher, ein Telegnphenbureaa, 
• * einen Kaum zur Au.sgabe des angekommenen Gepäcks, einen Kiuim zur Auf1)e\vahruug 
von (iepäekstlU ken und Hegengebliebenen (iiitern ; mehrere Locale für Beaiiiti-. welche 
den Dienst auf dem Bahnhofe wahrzunehmen haben, Zimmer flir Lamjieuputzer, fUr 
Wärmekästen, Gerätbe, Feldbetten etc. ; endlich Wohnungen fttr die Stationsvorsteher 
and sonstige Beamte naeh Maassgabe der Wiehtigfceit der Stationen. 

Ein grosses Stationsgebäude enthlUt noch : veisdiiedene Bureaus für Betriebs- 
beamte, Stationsvorsteher, Assistenten, NaehtwSehter, Telegraphistmi ete.; verschie- 
dene Locale fllr Fahrbeamte und Weichensteller etc. : Post- und Steuerbureaus, Brief- 
post, Zimmer ftlr Polizeibeanite : b<'sondere .Ausgänge für die Reisenden obne Gepäck 
und fUr die, welche Gepäck abzufordern haben; eine Restauration, Speisesaal und 
eine Wohnung des Restaurateurs. Endlich findet man in den Endstationen h&uiig die 
Bureaus der Administration, des Oberingenieurs, Betriebringenieurs ete. ; die Wohnungen 
fttr Beamte der Direetion und andere höhere Beamte, sowie die Bureaus fttr die Steuer- 
Terwaltung ete. 

Besch r ei hang der einzelnen Räume. 

1. Das Vestibül soll leicht zugänglich sein fUr Fussgftnger nnd Wagen und 
vor demselben soll ein hinreichend grosser Vorplatz liegen, um das Ausweichen uiiig- 
lieh zu machen. Das Verstiblll liegt gewöhnlich in der Mitte des Hofes und der Ein- 
gang zu demselben ist zweckmässig au Uberdachen und so anzuordnen, dass besondere 
Eingänge fttr Fussgftnger ausser einer Unterfthrt für Wagen Torhaaden rind. 
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In Eiijrhuul dient zur An- und Abfuhrt der Reisenden sehr oft eine Vorballe, 
in Belgien tiudet mau zu deniselbeu Zweck grosse DrusehkeuhaUeu . nicht ho in 
Frankreich und Deutschland, wo meistens für die Wagen nur ein Schutzduch auge- 
bnchft wird. 

Das Vestibttl soll die Zugltnge sn allen den Loealen der Stolion Termittdn, 
welche Tom dem Publicum benatst werden mttssen, soll hell und geräuniig angelegt 

sein lind möfjlich-^t directe Ansenge nach <leni l'erron erhalten. Bei Anordnung der 
Thilren ist >S<»rye zu trafen, dass Zugluit möglichst vermieden wird, i^eiler und 
»Säulen dUrl'en den iiaum nicht beengen. 

Bei den kleinen franaOeiiehen Stationen dient hiafig das Veatibttl gleichzeitig 
als Warteeaal lllr die IH. und IV. Claese und ist mit SHzblnken aasgeetattet. -GroMe 
Vestibüle sind vortheilhafter als Corridors oder Arcaden von gleicher Qmndflftehe, du 
sie dem Verkehre mehr nutzbaren Kaum bieten, mehr üebersichtUchkeit {^ewiihren und 
Verkehr8stockunf:;cn besser vermeiden lassen. In architcctouischer Beziehung' bietet die 
Anlage des \ estibUis das rechte Mittel, in ungezwungener und ungesuchter Weise das 
Empfangsgebättde Snaterlidi wte innerlich so imposant und grossartig erscheinen zu 
husent wie es nach Maasagabe der OrOsae des GeUndes möglich ist. 

2. Das Billetlocal. Das Local für den Billetverkanf mnss so placirt sein, 
dass es beim Eintritt in das Gebäude sofort in die Augen fällt, damit Unsicherheit in 
der Bewepuni: der Reisenden verhindert werde. Es ist zu wünschen, dass die nut 
Billets verseheueu Personen sich ohne Schwierigkeit nach den WartcsUleu begeben 
können, sei es direct, sei es, nachdem sie das Gepäck expedirt haben. Principiell 
sollen sieh aaf dieeem Wege die Bciaenden, welche noch BÜleta zu nehmen oder dai 
Qepltek noeh aafrogeben habeii, nieht begegneii. Man würde dieee BediDgung am 
besten erfüllen, wenn man das Billetlocal dem Eingänge zunächst legte, dann die Ge- 
päckannahme, endlich die Wartexält' foI';en lit Bse. Jedoch kämen dann die letzteren 
2U entfernt vom Ein^'anfje zu liegen, und da ausserdem (hm Reisejrepäck von Gepäck- 
trägern meistens direct nach der Gepäckexpedition gebracht wird und dieser Trans|)ort 
d«i Zugang sn den Wartedden bei obiger Anordnung behindern wttrde, so legt man 
mdstena daa Billetlocal swisehen die Gepidumnahme und die Warteslle, am besten 
auch in einen Pavillon, welchen man in der Mitte des Vestibüls freistehend anordnet, 
wie beim Stationsgebäude der Berlin-Lehrter Bahn zu Berlin. Auf frequcnten Stationen 
und wenn der Zufluss von Reisenden l)etr:iclitli( h ist. muss man die Billets an meh- 
reren Schaltern zu gleicher Zeit vertheileu können , wobei mau entweder, wie in 
England, die Verkaufsstelleu nach den Fabrelassen oder nach den Orten sondert, 
fbr welche Billeto ansgegeben werden. 

Immer sind die Billetlocale als abgeschlossene Räume einzurichten. Anf den 
Haltestellen befindet sich das Billetlocal meistens vereinigt mit dem Zimmer des 
Stationsvorstebers, resp. Aufsehers, sowie der Gej):iekannahnie Liegt der Bahnlmf 
im Niveau der Strasse, so lie^t das Billctlocul in dcnif^elben (ieschoss, wie die 
Übrigen Locale; wenn aber der Bahnhof hüher liegt, wie beim Bahuhole der franz. 
Weatihahn von St Germain, Versailles (rechtes Ufer), Eouen, Paiiaer Bahnhof oder 
der Greal-Weitem-Bahn Bahnhof an Bristol , so liegen die BUletbnreans gewöhnlich 
an ebener Erde und die Wartesäle im ersten GesehoBS. Auf der Bahn von Nimes 
na< h Mon^iMllier indessen liegen in lilimea die Bireans nnd die Wartesttie im ersten 
GeschosB. 

In England nehmen nicht allein die Reisenden der verschiedenen Classen ihre 
BiUite an Tcrschiedenen BiUelbtireaas. aondem sie treten sogar zuweilen durch ver- 
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Fig. 2. 



■ehiedene TbUreu auf das Vestibül, und wcuu die Wurtesäle sieb iu der darüber 
befindlichen Etege befinden, ersteigen sie versohiedene Treppen u dflnselben. Sie 
begegnen sich nidit wieder, bevor sie auf der Ankonfisstation ankommen. 

In Frankreich, wo die Gewohnheiten weniger aristokratisch sind, werden die 

Billcts flir alle Classeu liäufij; an einem Bureau augjregehen, und wenn die Säle nicht 
in tierselbeu Etage mit dem Uiireaii lie-reii , dient dieselbe Treppe für alle Classen 
der Keiöeudeu. Nur iu dem Wartesaale tiiidet eine 'I renuung statt. 

Auf mehreren engliseben Bahnen sind die Beamten bei Ausgabe der BiUets 
nur dnreh einen runden Tisch TOm Poblicnm getrennt. In Frankreich sind die Be- 
amten der Billetausgabe immer eiugesehloKgcu in BehAlteni mit Fenstetn und Gittern, 
welche gewtthnlieh an einer Wand des Vestibüls angebaut sind. Diese Einriciitiiii- 
findet nmn auch bei den grösseren neueren deutscheu Empfangsgebäuden in Berlin, 
►Stuttgart etc. Die Billetbureaus auf dem Babuholc der französischen Nordbahu /. B. 

sind in der iu Fig. 2 skizzirteu Weise aus- 
geftlhrt; die Flachen a der Vorderwand der Be- 
hftlter rind mit mattem Glase vertat, dieTheilee 
desgleichen, /.um Oeflfnen eingerichtet und mit 
feststehendem Messingdrahtgeflecht vergittert; 
Ä sind kleine Klappen, durch welche auf einer 
Unterlage von Messiugblech der Austausch der 
Billets stattfin^. Vor den Fenstern ist eine 
eiserne Bmstwehr angebracht, in welcher bd ff 
nach BedUrfniss znm' Oeffnen und Schliessen 
eingerichtete Eingänge sich befinden. Zur Er- 
leichterung und Beschleunigung der Billetans- 
gabe dieut ; 

1. eine auf den ächeiben a deutlich ge- 
schriebene Fahrtaxe, welche den Ttew 
der daselbst ansgegebenen HUets entblUt ; 

2. eine Tafel d, auf welcher deutlich die 
AliL'anf^^/riten der betreffenden Züge und 

)emerkt sind 




Fig. ;i. 



difjeiii^^eu Stationen 



an 




denen der Zug hUlt und zu welchen die 
Billets ausgegeben wenden ; 
3. ein bei jedem Billetverkanf angestellter 
Beamter, welcher die vor den Schalter 
Tretenden nach ihrer Absicht fragt und 
Auskunft giebt, insbesondere über den 
Preis der gewünschten Billets, so dass 
die Reisenden vorher das Geld zur Hand nehmen können, lu Frankreick 
werden sodann die Billets ror den Eingängen za den WartesSlen rendirt 
Diese Bevision bildet mit der Abnahme der Billets an der Anknnitsstatton m 
der Regel die einzige Controlc. In den Wagen findet eine ControlC nnr aus- 
nahmsweise st.itt Dicserhalb werden in die Warfesiilc nur Personen mit Billets 
eingelassen um! «licnen die Vestibüle den Keisendeu ebensowohl zu längerem 
Anfenthalte, wie die Wartesäle. 

Die BiUetrerkanfechalter in Belgien sind« wie Flg. 3 neigt, Shnlich eonstmirt. 
Sie liegen gewöhnlich neben dem Gepickannahmeraume; von den AusgabeOflnnngen 
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dient eine aar Ausgabe der Gepäckscheine. Das Billctldirenu ist durch ein Fenster 
mit der Gepäckannahme verbunden, durch wcIcIks <lic Wäger mit dem Billeteur com- 
municiren. Die Billets werden durch die sehr kleinen, mit Klappen vcrschliessbareu 
Oeffiiangen, inneriialb weldmr du Feiurterbrett mit Messingblech ausgelegt ist , hin- 
dorehgeseliobeo, wobei die ManiiniUtioiien leiehter und sehneller von statten gehen, 
al8 dies l>ei den in Deatsehbuid noeh wohl gebrttadilioheii Sdmbkuten-Einriehtmigen 
mttgUch ist. 

Zur Verhütung von Mcnscliengedräiif;e vor den Billetschaltern bringt man vor 
denselben, wie bei dem Bahnhofe der Nordbahu in Paris, Barrieren an, welche man 
naeh Bedarf üffnet and schlicsst, oder man bildet £in- und Ausgänge durch AulBtel- 
Inng von IlBeben ror den Fenstern, welehe sngleieh den Reisenden nun Anflegen des 
Handgepieks nnd zum Abzählen des Geldes bequem sind; siehe Flg. 4 der Einrich- 
tung anf dem Bahnhofe der Kaiserin Elisabeth-Bahn in Wien; Fig. 5 Einrichtung vor 



den Billetschaltern des Bahnhofs der Lyoner Bahn in Paris, bei weleher durch in 
Chamieren bewei^ehe Eisenstangen der Zugang an den Schaltern in der erforderiiefaMi 
Wdse geregelt wird. In Frankreich, wo das Publicum durch Anfstellnng in Reihen 
(Qnenes) selbet d^fQr sorgt, dass Gedränge verhütet wird, genügen diese Vondehts- 
maassregeln vollständig, wenn der Eingang znm Billetschalter von dem Ausgange 
unterschieden werden kann. In Deutschland, namentlich kleineren Städten, ist 
meistens ohne Aulütellung eines eigenen ßuimtcn bei starkem Andränge von Reisenden 
die nBtfaige Oidnong nicht anfreeht an halten. Es empfiehlt sieh dann, vor den Schal- 
tern lange nnd starke Barridren anfinisfnllen, welehe nni' am Eingange olfon sind. 
Der Ausgang wird durch eine Thür mit einer Feder geschlossen gehalten, so dais 
diese nur durch Druck von innen geöffnet werden kann , gegen Druck von aussen 
aber festen Verschluss l)iklet Der Zugang zum Schalter durch diese Thllr ist hv\ 
einer solchen Einrichtung so unbequem, dass erfabruugsmässig der Zweck sehr bald 
erreicht wird. 

3. Die Qepiekannahme. Die Gepiokannahme md das Boraan ißta die 
Expedition des Gepäcks der Abreisenden sollen einerseits am VestiblU in der Nähe 

der Billetausgabe, andererseits unmittelbar am Perron und möglichst nahe dem im 
abfahrenden Zuge zunächst hinter der Locomotive befindlichen Gepäckwagen liegen, 
in welchen die Gepäckstücke verladen werden. Ersteres . um dem Abreisenden die 
Aufgabe des Gepäcks, letzteres, um den Gepäektransport von der Gcpäckaunabwe 
naeh dem Gepäckwagen möglichst zu erleichtern. 

Die Gcpäckexpeditioa enthält meistens bei kl«neren Empfangsgebänden ein 
oder mehrere Sehiebefinister, durch welehe das Geplek auf niedrigen Tisehen hin- 
dnreh gereicht wird. Bd griJsseren Empfangsgebänden legt man meistens der Länge 
nach parallel den correspondirenden Balmglcisen grosse Säle an uiul stellt in diesen 
lange niedrige Tische auf, an welchen an verschiedenen Stellen Hui eaus tUr die Be- 
setteluugen angebracht siud. Die Tische erhalten dadurch Längentheilungeu, welche 



Fig. 4. 



PIg. 5. 
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n&üh MsuiKsguite der veocliieileueii licstiniiuun^huitc (Hier ZugricLtuDgcii auf aufge- 
stellten Tafelo deutlich bezeichnet werden. Bei dem Orleans- nnd Lyoner Bahnhofe 
in Fans hat naii x. B. den Tisch dnrch Bnieans in yier Abthdlnngm getheilt. Für 
jeden TlieU des Tisches ist eine Deeimalwaage angestellt, aaf welcher die G^ick- 
stllcke' yerwogen worden. Mit der Oei)aeluuiinahmc steht gewöhnlich noch ein Borean- 
ranm und ein Rumn /nr Aufbewahnin«: von Gepäckstücken in Verhindunp: 

\. Die GeiiiickiiiiSfjC'ibe. Die (Tepiickausfirabe wird nur auf grosseren Sta 
tiüueu angelegt Aui Zvvischenstationeu, deren Wichtigkeit die Anlage einer Gepäck- 
ausgabe erfordert, ist der Ausgang der Seisenden sweetunMasig der Länge nadi an 
dem flir die Oeplloluuisgabe bestimmten Räume Torbei dnrcb das Empfimgagebllnde 
hindnreb au/uordnen. Die Abreisenden sollen dabei den Angekommenen nicht lie- 
gegnen und sieh nicht mit denseilten niiseben köimeii. Der Ausgang wird also an 
die Seite des Gebäudes zu legen sein, an welchem die Ahreisenden nicht ver» 
kehren. 

Auf den kleinen Stationen macht man die Gepäckausgabe einfach auf dem 
Perron ab nnd der Ausgang findet ansserifalb des GeMudes an einem Ende desselben 
statt. Wenn möglich, bringt man die Gepäckausgabe mit der Gefrilekannahme in Ver- 
bindung, damit dieselben Beamten beiden Zwecken dienen können. 

In Frankreich enthalten die Gepiiekansgaben der grösseren Einitfangsgebäudc 
meistens 2 Keihen von Tisclien . welche parallel den hetretlenden (ileisen stehen. 
Das Gepäck wird durch eine euts]»recheude Anzahl von ThUreu vom Perron auf den 
äusseren Tisch transportirt nnd von diesem erst, nachdem es geordnet Ist, auf den 
xweiten gelegt, welcher in geringer Entfismung von dem ersten steht, sobald die Rei- 
senden die betreffenden GepUekseheine einliefern Die mit der Ausgabe des Gepäcks 
beschäftigten Beamten befinden sieh dal)ei in dein Zwisohenraunie zwischen den beiden 
Tischen. (Vergl. »Die <!<'p;iekausgal>e in der Personenhalle zu ZUricbi' im Organ 
1S7(», p. 191.) Auf dem /.weiten, gewöhnlich niedrigeren Tische findet eventuell auch 
die Revision des Gepäcks behnft der Yentdlnng statt und hört die Haftpflicht der 
Bahnverwaltung auf. Die Reisenden begeben sieb entweder direet nach der Ankunft 
sum Empfangen des Gepäcks in die Gepäckansgabe, oder sie werden zunächst, ¥rie 
bei dem Pariser Halinbofe der Nordhalin, in einen Wartesaal gefllhrt, welcher in der 
Verlängerung der Gepäckausgabe liegt, um daselbst so lange zu warten, bis das Ge- 
pBck auf dem ersten Tische geoidut-t ausgelegt ist. Zweckmässig ist es. von diesem 
Wartesaale dem Reisenden den Einblick in die Gepäckausgabe ofleu zu halten, damit 
derselbe im Stande ist, von dort die Stelle ausfindig zu machen, an welcher er dem- 
nächst sein Gepäck su empfangen hat. 

In England ttberlässt man es dem Reisenden, Air die Unterbriagnng seines Ge- 
päcks im Packwagen resp in der filr die Gepäckstücke bestimmten Alttlieilnng des 
Personenwagens als auch fllr die Entnahme des Gepäcks von dort oder auf dem Pcrnm 
selbst borge zu tragen, uud macht dadurch die Gepäckexpeditions- und Ausgabelocale 
entbehilieh. 

Auf kleinen Stationen wird auch b Deutschland das Gepäck auf dem Perran 
oder in der Gepäckannahme ausgegeben. 

Das Ordnen und Sondern des Gepäcks in den grösseren Gepäckausgaben ge- 
schieht entweder nach Maassgai)c der Aufgabestationen oder, wie bei den Empfangs* 
gebäuden der Preuasischen Osthahn und Niederschlesisch- Märkischen Eisenbahn in 
Berlin, nach der letzten Ziffer des Gepäckscheines. 

Bei einigen BahnhOfoi läset man nur die Personen, welche Gepäckscheine 
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haben, in die GepSckaosgabe eintreten; die Übrigen nor mit Handgeplok venehenen 
entfernen sich durch directe Aasgänge. 

5. Die Eilgutexpedition ist nach Maassgabe der WidiHgkeit der Station 
entweder mit der Gepäckannahme rereinigt oder getrennt von deraeibeo in deren 

Nähe angelegt. 

Die Eilgutausgabc liegt entsprechend der Eilgutexpcditioa bei grüsseren Bahn- 
hllfen in der Nähe der Gepäckansgabe. 

Bei sehr bedeutendem Eilgntrerkehre, namenttieh anf den grosseren Endsta- 
tionen, legt man fllr denselben besondere Hallen und Bureaus an, nnd zwar für das 
ankommende Kil^nif an der .Xnkunftsseite, flir das abgehende Eilf,'nt an der Abt^thrti^- 
seite des En>i)tangsgebsludes und meistens in dessen Verläiigennif; : wie beim Nord- 
bahnhofe und Orleansbahnbofe in Paris, woselbst sich die Eilguthalluu unmittelbar 
an die Fersonenhallen anseUieflsen. 

6. Stenerbnreans sind nach der sehr veraehiedentti Art d& bestehenden 
Vorschriften fttr die Verstenemng versehieden eingeriehtet nnd meistens bei der ersten 
Hauptgrenzstation vorhanden; rie liegen in nnmittelbarer Nähe der Gepäckansgaben 
oder Annahmen. 

7. Die Wartesäle müssen Ausgange an der Perronseite erhalfen. Nach 
Haassgabc des Verkehrs und der Wichtigkeit der Station bestehen sie aus : 

einem gemeinschaftlichen Saale für alle H oder 4 Classen der Keisenden; 
einem Saale fUr die I. Classc nnd einem anderen fUr die II. und III. Classe 
gemeintehaftlich; 

änem Saale für die I. nnd II. dasse gemeinaehaftlieh nnd einem fllr die 

in. nnd IV. Classe; 
drei Sälen für die T Olasse, II. Classe, rcsp. III. nnd IV. Glesse nnd ansser- 

doiii einem Daiiien/.immcr ; 
vier Sälen, je einem fUr jede der 4 Classen uud ausserdem einem Damen- 
simmer. 

Die Wartesäle liegen, wie gesagt, meistens anf der der Gepäckannahme gq|;en- 
ttberliegenden Seite des VettibtUs nnd mttssen von demselben leidit sa ermeben sein, 

ohne dass die Heisenden Uäumc zu passiren haben, welche anssehliesslieh für den 
Stati(ms{lieiist oder Beamte bestimmt sind. Man disponirt in Frankreich die Kiiigängc 
verschiedener ('lassen nach Maass^'ahe des Abgan-rs der Züge der Art. dass ein Be- 
amter für die Billeteontrole ausreicht, welche dasell)st, wie auch z. B. auf den Bayeri- 
schen Bahnen, beim Eintritt in den Wartesaal ausgeübt wird. 

Anf ens^seh«! nnd deutschen Bahnhöfen legt man ansser den Wartesälen noch 
hänfig reservirte Zimmer fllr fllrstliohe Feraonen an. Die Wartesäle sbd daselbst 
immer vollsttndig von einander getrennt, während mau in Frankreich gewöhnlich nnr 
* einen grossen Saal für alle Classen anlegt und die Trennung der eiaaeinen Classen 
in demselben durch niedrige Bretter tider (Jitterwände herstellt. 

Die Wartenäle der englischen Balim n sind meistens sehr klein und können oft 
nur zur Noth die Keisenden eines Zuges aufnehmen. Dagegen sind die Perrons sehr 
breit nnd immer ttberdaoht. Wenn die Anzahl der Beisendmi nidit sehr gross ist, 
kann man daselbst bis snr Abflihrt verweilen oder aneh sofort die Wagen beeleigeo, 
deren Thtlren geöffnet sind Wenn der Andrang stärker ist, lässt man erst 10 Mi- 
nuten vor der Abfahrt in die Wagen einsteigen. — Zuweilen schutit man durch Anf- 
stellnng von Barrieren die Beamten bei Aasttbung der Geschäfte. 
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In Fruiikreicli, Bayern etc. srlilicsst man die Ht iscndon in die Waiiesiile ein. 
(leren Al)nicssuii;^<'ii so »^rmn sind, dass nie die Keisciulcn von zwei frrosscn Zllfren 
aufnehmeu küuueu. Die Kcisenden eiu and dersellicu C lasse verlassen gleichzeitig 
die betr^ende ZimtnerabtiieUnDg mmuttelbar tot der Ab&hrt. Ifan Ubnt gewttlmlieli 
die Reisenden der ersten Ciasee zuerst einsteigen, dann die der zweiten nnd folgen- 
den Clausen; da in Frankreich in den Wajien die Billets mir selten revidirt werden, 
so besteht die einzige C'ontrolo ftlr die riciitifce Wahl der WagenplUtze daselbst darin, 
dass der Portier nach dem Ucffnen des befroffciuicn Warteraunies die Reisendon Itis 
znni EinKteigen im Auge behält und erat nach einiger Zeit die Keiseudeu der nächsteu 
Classe folgen lägst. 

In Oentschland übt man selten beim Betreten des Warteeaales eine Gontrole 
Uber die Fahrbtllets aus und geniUirt aneh Niehtreisenden freien Zntritt za denselben. 
Dagegen hält man die ThUren an der Ferronseite mdstens geseUossen, bis das Sgnal 

zun Ein8tein:en j;egeben wird. 

Von allen diesen Methoden dtirfte die cnj;lische als die dem Pnhlicnm ange- 
nehmste auch deshalb den Vorzug verdienen, weil sie wesentlich dazu beiträgt, das 
Pnblienm mit dem Eisenbahnbetriebe Tertrant zu maehen. Aneb erhalten die Reisen- 
den, welebe zuerst kommen , meistens die besten Pllltze , wihrend bei den anderen 
Methoden die, welche am stftiksfen und gri^bsten sind, dieses Vortheils theilhafitig 
werden 

Die Krfahrung lehrt am li, dass das in den Wartesälen häutig ungeduldige nn<l 
anruhige Publicum sich beruhigt, wenn die ThUren derselben geOffnet werden und das- 
selbe auf dem Perron die Abfahrt erwarten kann. 

Die Einrichtung der Wartesäle ist im Allgemeinen die anderer grosserer Sttle, 
bei denen Säulen, wie schon crwihnt, zu yenneiden sind. Falls genügendes Tages- 
licht durch Fenster in den Urafassnngswftnden nicht zu erlangen ist, hilft man durch 
Oberlicht o<ler hochliegendes Scitenlieht nach. Im Ilebrigen ist fllr gute Beleuchtung, 
Heizung und \'entilati(»n Sorge zu tragen. Mit gutem Erfolg hat man Dampfliei/ung 
und Luftheizung angewandt, wogegen die Heiss- und Wurmwasserheizung sich nicht 
bewährt hat, weit die Rohrleitungen nieht immer vor dem EinfUeren geeehtttzt werden 
konnten. Die Wandiläehen der ^e sind entweder wie beim Nordbahnhof in Paris 
im Quaderrohbau oder auf eine Iltshe von etwa 1",5 vom Fussboden mit IlolztSfe- 
Inng zu versehen und dartlher mit Oelfarbenanstrich einfach zu decoriren. Tapeziningen 
siiiil n.nncntlich in den Wartesälen III. und IV. Ulasse nur dann solide genug, wenn 
man sie lackirt oder tirnisst, so dass sie durch Abwaschen gereinigt werden können. 
Der Fussboden ist zweekmltssig von Eichmhofo am besten als Parkdbodmi her- 
zustellen. 

Uhr und Tafeln, auf denen die Abgangszeiten der Zllge deotlich angegeben sind, 
sollten nicht fehlen Auch bilden Landkarten. Eisenbahnkarten, Stadtpläne geeignete 
Decorationsm Ittel, welche dem Kcisenden zur Intormation immer willkommen sind. 

Schlagthiiren müssen au der Perronseite sich nach dem Perron oftnen. Garten- 
anlagen in Verbindung mit den Wartesälen, wie sie z. B. beim Empfangsgebände der 
Kaiserin Elisabeth-Bahn in Wien Fig. 3, Tafel XUO. sich finden, werden nament- 
lich im Sommer von den Reisenden gern besucht. Bei den neueren preussischen Bahn- 
höfen beobachtet man bezüglich der Lage der Wartesäle gewQhdich die Regel , den 
Wartesaal III. und IV. Classe dem Vestibül zunächst zu legen, so dass die Heisenden 
der I. nnd II. Classe die weitesten Wege zu machen haben und damit bei starkem 
Verkehre das Vestibül als Wartesaal für die Iii. und IV. Ciasse mit benutzt werden 
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kann. Ist die Anlajxc eines Corridors nothwendig, am die WaiteBälc zugänglich zu 
machen, so soll derselbe so kurz wie iniiglicli sein und nicht unter 2" Breite erhalten. 

S. Stationshureau und Bureau des Stationsvorstehers. Dieses 
Bureau uiuss einen AuBgang nach dem Perron haben, auch dem Pul>licum zugänglich 
sein, entweder vom Vestibül oder direct vom Vorplatze. Auch soll dasselbe von dem 
BilteÜocale, der GepSckexpedition sowie erentnell dem Bvrean der Assistenten nnd der 
Telegraphifttcn leicht zn erreiclien sein. Das Stationsburean reprSsentirt gjsmtMr- 
niaassen den Mittelpunkt, das Herz der verschiedenen Dienstzweige. Bei den Kopf- 
stationen befindet sich dieses ]?iir<':iii meistens auf der für die Abfalirt besliuinilcn Seite. 

9. Tel egrap h e nzi unu e r. Dit srs für den 'relejrrapliendieiist Ix'sinmite Local 
kann au die Perron- oder Gicbelseitc ilcs (»ebaudcs verlegt werden, so dass das 
PtobUenm so denselben gelangen kann, ohne die sonstigen Thdle des Balinlioffls so 
betreten. Änf den kleinen Stationen ist das Telegraphensimmer hftnfig mit dem 
Stalionsbnreau in einem Locale verdnigt 

10. Kranken/Jmmer nnd Zimmer zu ttrztliohen Untersochungen sind anf 
grösseren Bahnh<ifeu uiientbebrlieb. 

11. Po rtierz immer. Daitselbe liegt gewöhnlich am Perron und Vestibül 
nnd mnss vom Pnblieum Idoht zu finden sein. 

12. Retiraden. Bei kleinen Stationen, wo die Zage selten halten, sind ein 
oder zwei Aborte fllr die Abreisenden • nnd Ankomme ml m ausreichend, sie liegen 
entweder im Empfangsgcbäude oder in getrennt von deniscllten aufgefllhrten kleinen 
Gebäuden, von denen si»äter die liede sein wird. Aborte und Pissoirs müssen von 
der Gleisseite sowohl als auch von der Vorjdaty.scitc zugänglich sein. 

Auf den Stationen höherer Ordnung legt mau ausser den Aborten für die Ab- 
reisenden im EmpfangsgeUlnde oder in einem Pavillon des Hofes gewöhnlich Pissoirs 
an jedem Ende des Empfangsgebttudes 'nnd an jeder Säte der Gleise an. Diese 
Pissoirs müssen sehr geräumig' in den Stationen sein, an welchen die ZUge mehrere 
Minuten halten. Aufschriften, dem Auge der Reisenden deutlich siebfbar. Iiezeiehnen 
die Lage dieser Locale und die Eingänge für Mäuucr uud Frauen ;oder ilerren und 
Damen; . 

Die Anlage der Aborte anf firanzOsischen Bahnen ist meistens sehr Tomach- . 
iSssigt, hinfig verpachtet, so dass der Reisende nnr gegen eine kleine Verglltnng die- 
selben benutzen darf. Die englischen Bahnen zeichnen sich dagegen in dieser Be- 
ziehung Vortheilhaft aus. Mit den Aborten sind bei irrösseren Stationen zweckmässig 
Toilctt< zimmcr in \ erbindung zu bringen, in denen die lieiseuden Einrichtungen zum 
Waschen etc. vorfinden. 

13. Lampen pntzrSnme nnd die Locale ftlr dicAiheiter des Bahnhofe nnd 
das Zugpersonal sind an einem Ende des Empfangsgetondes, znweilen zweekmissig 
in der Nähe der Retiraden anzuordnen. Die Wicht^keit dieser Locale wächst mit 
der der Station: so finden sieb bei den kleinen ^tionen meistens zwei Locale sn 
diesem Zwecke und bei den Haltestellen fehlen sie oft ganz. 

14. Postbureau. Die Bureaus der Post müssen, wenn solche angelegt werden 
sollen, in der Nftbe des Bureaus des Stationsvorstehers nnd des Telegraphenbureaus 
liegen nnd dem Pnblienm einestheils nnd den ambnlanten Bnreans in den Eisenbahn" 
postwagen anderentfieils, sowie .von den Postwagen, welche den Local- nnd den 
Personenverkehr vermitteln, leicht zugänglich sein. In den grösseren Stationen wird 
meistens flir den Pnstdienst ein v^dlstäiidig von dem Stationsgebäude getrenntes eignes 
Gebäude errichtet, um so eher, wenn, wie in ^«orddeutscbland , die Verwaltung der 
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l'osten von der der Kisenbalmeu getrennt ist. In Bayern nnd H idcn, wo beide Ver- 
waltangen uuter einer nnd derselben Behiirde stehen, tiudct uiuu dagegen fast immer 
die pMHoeale in den Empfangsgebliideii nnteigebraeht. 

15. Beamtenwohnnngeo. Die meisten Empfangsgebftnde erhalten min- 
destens eine Wohnnng Air einen Beamten, meistens den Stationsanfteber, Stationa» 
Torateher oder Assistenten. Dieselbe liegt meistens im ersten Gesohoos, besteht ans 
mehreren Knnmen, einer Küche, Keller und Bodenraum 

Für dieselbe innss event. ein besonderer Abort und ein getrennter Ein^^an;^ an- 
gelegt werden, so dass die Bewohner mit dem i^ublicuai nicht in Berührung zu 
kommen genOthigt sfaid. 

Grossere StationsgelAnde enthalten ausserdem Wohnungen fttr Assistenten, den 
BahnhoftrMtauratenr, den Pnitier und sonstige Beamte. Im Allgemeinen haben jedoeb 
die weiteren Erfahrungen im Eisenbahnbetriebe dahin gefHhrt, die Dienstwohnungen 
in den Enipfangsgcbäuden sowohl als überhaupt in Verbindung mit den zum Dienst 
bestimmten Localitäten miiglichst zu vermeiden und besondere einfache Beaniten- 
wohuaugen nebst Zubehör auf disponiblem Terrain in der Nähe der Dienststellen an- 
snlegen. 

16. Büffet. Wenn das Bttffiet oder die Restanration in einem Anbau am 
EmpfongsgeUlnde sich befindet, wie häufig bei grosseren Bahnhöfen in Frankreieh, 
so mu88 sie an der Stadtseite gelegen und mit dem Perron verbunden sein. Besser 
ist es, dieselbe in das Enipfangsgebäudc zu legen. Die Restanration besteht je nach 
der Grosse der Station aus einoiii IMiffct, einem Restaurationslocal, einem iSpeise«aal 
nebst Küche, Xellor und Wolimiii,;:: des Kestaurateurs. 

In Deutschland und England hudet sich der .'Speisesaal und das Kestauratiuus- 
local meistens in Verbindung mit den WartesSlen. Das BttlTetlOcal ist sweekmJIssig 
awisehen swei Wartesimmem so aogel^ dass beide ▼on demselb«! bedient werd«i 

kttnnen, eine Anordnung, welche in Frankreich Xarlialimung gefunden bat. Die Küche 
des Restaurateurs und dessen Wohnung mlisscn directe Ausgänge uat-li dem Vorplati 
haben, damit der Trauspoff von \'orr;itlieu etc. das Pnldicuni nicht l)elästigt. 

Auf franziisischcn Hahnen richtet in.in nur in den Empfangsgebäuden BtifTets 
oder Kcstauratiunen ein, wo die Züge längere Zeit zum Zwecke des Frühstücks oder 
Diners anhalten, wie %. B. in Epernay, Fig. G , Tafel XLY, woselbst ausser dem 
grossen BttlTetsaal ein grasser Saal mr Tbble-dliöte angelegt ist. Der Grundiiss 
dieses Gebäudes ist ausserdem bezüglich der dnfaehen und sweckmMssigen IMsposition 
der Käumlicbkeiten l>eaelitcnswerth. ^) 

17. Bureaus der Administration, Direction oder Bahnvcrwal- 
tung. Diese befinden sieh meistens aut den Endstati(»neii . Koptstationen «tder 
Wechselstationen. Da sie jedoeb von dem Verkehre im Emptangsgcbäude vollständig 
unabhängig sind, so kOnnen sie audi von diesem getrennt angelegt und in Mieth- 
hlusem untergebradit werden. 

Wir gehen nun lur Besebreibung der eharakteristisohen Formen nnd Einrieh- 
tungwn der Empikngsgebftude Aber. 



>t In der Fig. 6aiilT»fel XLVbeBeichnen : l Zlinawr für den 8t«tioiiss«ristmitao, »Zim- 
mer l iir ilcii Vomtehor, 3 CaniAm, 4 BUletvci kauf, & Purtier, « Aborte, 7 Bahnlu^waeiM, 8 Bureau 
der Ccpäckexpeditiuu, fl Einf^Mtig zu don Wartuftäkn, 10 P»lisei, II Eilgut, 12 LampcnnuiB, 13 Zug- 
pcrsun»!, 14 Bureau, l& Tvlugnipli. 
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a. HalteiteUeB. 

I 8. Dts EmplIuigRgeMUMte der HaltoeteUen enthilt m der Begel ein Warte- 
ximmer, ein Zimmer ftr den Beamten srar Aoegabe der Billeta vnd inr Anürtellnng 

des Telegraphen apparntes und einen Guterlagerraom ; anseerdem die Wohnnng des 
Beamten [Aafsehers, Bahn- oder WeichcnwärteiH 

Wo die örtlichen Verhilltnitsse und nanieiitlich die Eintheilung der BahnnieiHter- 
districte es thanlich erscheinen lässt, wird mit die^teui Gebäude zweckmässig die 
Wohnnng dnes fialinmeisten verbunden. 

In den Fig. 5 , 6 und 7 äaf Tafel XUV geben wir ein Beispiel einer auf 
haano\ ersehen Eisenbahnen nur AnsfUirnng gekommenen Haltestelle. Der Eingang 
znm Flur ist bei der freien Stellung dieser Gebiliide zweckiiiUssig durch einen Vorbau 
geschlitzt angelegt, welehcr zugleich nothwcndig war, um illr die Treppe zum ersten 
Geschuss genügenden Kaum zu gewinnen. Am Flur liegt das Billctvcrkaufslocal, der 
Gttterraum und dn Wartezimmer I. nnd II. Classe; dnreh einen kurzen Gang ist das 
Wartesinuner m. nnd IV. Classe snginglieh. Die Wohnnng im ersten Oesehoss, 
welche dnreh eine besondere HansthQr zugänglich ist, bestdit ans fllnf Räumen nebst 
Bodenraum, Uber dem GUterraum ist kein Bodenraum angelegt. In der Nähe des 
Empfangsgebäudes nnd mit demselben durch eine Veranda verbunden, befindet sich 
ein Nebengcbiiude , enthaltend die Aborte, ein kleines Pissoir, einen (Jeriitlieraura, 
gleichzeitig zum Auleutlialt für Bahnhofsarbeiter etc. bestimmt, und einen Stallraum 
nebst Abort ftkr den Beamten. 

Bd kldneren Haltestelloi fehlt das Wartezimmer I. nnd II. Glesse nnd ist nüft 
einem kleineren Gttterranme aassnkommen. Der Gmndriss Fig. 0 Ist unter dieser 
Voraussetzung passend, wenn man sieh den Giiterlagerraam fehlend nnd das Warte- 
zimmer I. und II. Clai<se als (lepäckanuahme denkt. 

Fig. 3, Tafel XLV zeigt den Gruudriss eines andern solchen Empfangsgebäudes 
mit einem Wartesinuner, wie solehe auf den Stationen III. Classe der Eisenbahn von 
Meti naeh Thionville anr Ansftthrang gekommen sind 

Wenn der Verkehr der Haltestellen entsprechend annimmt, nnd insbesondere 
der Gliterverkehr wilehst. so dass regelmässig ganze Wagenladungen zur Versendung 
resp. ankommen, so trennt man den (iliterlagenamn v(»n dem Stationsgebäude und er- 
baut einen besonderen Schuppen für den Güterverkehr. Der in Fig. 6, Tafel XLIV 
als Gttterlagerranm beseichnete Baum wird dann zur Erweiterung der Dienstlocale oder 
Warterftume, meistens snm Wartesaale III. nnd IV. Classe nmgebant, wftbrend jener 
znm StatioDsbureau umgewandelt wird. Die Haltestelle wird damit zur Station er- 
hoben, erhält einen Stationsvorsteher und in ailen Theilen mehr oder weniger voll- 
stitndigen Personen- nnd Qttterdienst. 

b. Zwischenstationen. 

§ Enipfangsgebäude auf Zwischenstatlonen. — Bei EmpfangsgebHndcn 
auf Zwisdienstationen sind bestimmte, wesentlich von einander verschiedene Systeme 
in der Anordnung der Käumlichkeitcn nicht vorhanden , da die im Interesse des 
reisenden Publicums nnd des Betriebes zu beobaehtenden Kttcksichten, abgesehm von 
einzelnen localen Verhilltnissen, im Wesentlichen ttbereinstimmen. Es kilnnen deshalb 



«) ZdlMskrift Ar B«iw«Mn, Jahrgang XV, 1845, p. 223. 
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die io Betreff der Gruppirung nnd Einrichfnng der einzelnen Häunic gewonnenen Er- 
fahrungen ziemlich allgemein Anwendung finden, sofern nur die Zahl nnd Aasdebnoog; 
der Räumlichkeiten dem l'iiifange des Verkehrs entspreclicnd jmi^eordiict wird 

Ausser den in § Ö im Alli;«^iiiciuen aurgestelltcn Hegeln, (ilirftou int Hosdiuleren 
für die Empfungsgcbäudc der Zwischenstation noch folgende zu heubuchteu sein . 

1. Die oblonge Form des Orandriflset mit dem Eingänge tbanliehst in der Mitte 
der der Bahn gegenüber liegenden Langaeite, empfiehlt sieh für eine einfaebe nnd 
klare Disposition. 

2. Die fllr den Shitionsdionst bestimmten Räume sind /.nsammenzulegen und 
untereinander zu verltiuden. wodurch die Aiisüluin^^ des Dienstes im Aliiremeincn und 
die Uehertraguug mehrerer Functionen uu einen und denselben liuumteu resp. eine 
gegenseitige Amlittlfe nnd Vertretung im Besonderen sehr erldehtnt wird. 

3. Von den Wartesftten ist der grossere (der Wartesaal m. nnd IV. Classe) 
zuweilen zweckmässig in einen l>esondereu Anbau an eine Giebelscite zu verlegen, 
um auf diese Weise die Möglichkeit für eine spätere Erweiterung nnd fllr die Her- 
stellung in einer der Grösse entsprechenden Höhe zu gewinnen 

Selbst auf kleinen Stationen ist ein besonderes Zinmier fUr die Passagiere I. 
ond U. Classe nicht zu entbehren. Bei Stationen von einiger Bedeutung ist ein 
WartCKimmer III. und IV. Clasie, ein desgleichen II. Classe nnd ein Zimmer fllr 
Damen resp. fllr Passagiere erforderlich. Auf grossen Stationen ist ausser dem Warte- 
saale I. und IT. Classe und resp. III. nnd IV. Classe ein Damenzimmer nnd an 
rescrvirtcs Zimmer t\lr hohe Hcrrscliaften und geschäftliclio fnufcronzen Commissions- 
zimmer mit besonderem Kingan^c nuthwendig. Die ln'idcn grö-^sercn Säle mllssen 
vollständig von einander getrennt sein : duzwischen liegende BUfTeträume dllrfcn keine 
Verbindung fllr das Publicum abgehen. 

4. Die Retiraden und WirthsehaflsfaSfe stehen zweekmHssig in direeter Ver- 
bindung mit den Empfangsgebnuden o<ler sind nur durch bedeckte Oänj^^' davon ge- 
trennt ]>etztere erleichtern die \'orbindung zwischen den Perrons und den Vorplätzen 
für ankommende Reisende , dienen auch zweckmässig zur geschützten Lagerung von 
abgehenden oder ankommenden Gepäckstücken. 

5. Auf bedeutenderen Zwisdienstationen ist zweckmässig eine besondere 6e- 
pftckansgabe anzulegen nnd mit der Gepftckannahme in Verbindung zu bringen, da- 
mit die Gepttckannahme und .Vusgabc von demselben Beamten geschehen kann. 

Fig. r», Tafel XXXVIl zei^'t den Orundriss des zweckmilssig eingerichteten 
Empfangsgehäudes auf dem Babnlmf Hennef Abgesehen von der arebiteetoniseb un- 
schönen Anordnung des Vestibüls, entspricht dasselbe allen gestellten Anforderungen. 
Der Anbau für den Wartesaal III. und IV. Classe ist eingeschossig und nach Be- 
dttrfiiiss leicht zu TergrOssem. 

Aneh die Stationsgebäude III. Classe der Berlin-Gdrlitzer-Eisenbahn, von denen 
in Fig. 'l. Tafel XL der Grundriss vom ersten Geschoss ndtgetheilt wird, zeigen 
zweekmässi^M^ Anordnungen. Für die Post ist wo nr-tlii^^ ein Anbau zur Ausführung 
gekommen, wie derseltie in der Fijrur punktirf angeiieutet ist. 

Von französischen Eisenl>uhuen eutuelimen wir Fig. 12, iafei XLIV. den 
Grundriss vom ernten Gesehoes der Zwisehenstationen der Bahn vmi Paris nach Char- 
tres. Der Grundriss ist mit Ausnahme der Treppe zum zweiten GeschosSt welche keinen 
direoten Zugang bat. zweckentspreebend angeordnet. Die ReUraden Air MHnner und 
Pranen sind an den Seiten in getrennten kleinen (Jel)äudeti angelegt. An der Seite 
der Ankunft von Fans liegt der zweite Perron mit dem Abri, welches einen ge- 
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gchilt/ten AnfeDtbaltsrauni. Aborte für Miinuer und Fitten und einen kleinen Dienst- 
raum enthält. Fig. 2, Tafel XLllI zeijrt den nnindrisR einer Zwischenstatioii I. Clasfle 
der französischen Nordhahn. Die Gej>iu'kaiinuhinc ist daselhst mit dem Vestibül 
unmittelbar verbunden. Der Billctverkauf geschieht in einer otTencn Vorhalle. In 
dem einen Seitenflügel befinden akli diei Wertosaalabtheilnngen, in dem Anderen rine 
Reetaoratiim, Speiseeanl eto., aoeeerdem die notbwendigen DienBtlocnliaten. An der 
Perronseite ist eine VerdaeliDng anf Siinlen angeordnet und an einem Ende ein Reti- 
radonpchäude unmittelbar an dem Enipfjiiigsfrcbäiide angebaut. Als besondere in 
heutschhuid nicht gekannte EigenthUmlichkeit ist der Ausgang Sortie an/.ufUhren, 
welchen alle angekommene Keisende passiren niUssen, um die Fahrbiilets abzugeben. 

Figp. 4, Tafel Xtn seigt den Gmndriss der Empfangsgebivde auf den Star 
tionen L Classe der Eiaenbalin von Paris naeh Strassbnrg (xn Gbfttean-Tineny). Es 
beiriehnet daselbst: 

/ VcNtibiil. 8 Bilgit«apedition, 

2 Billetvcrkauf, 9 OommisAionaire, 

3 Gepickexpedition, * /0 Bureau des Stationsvorsteben, 

4 Wartesaal I. CUme, // Bett desselben, 

5 - II. - J2 Ranim zur Auf.itellung des Tele- 

9 - III. - graphenapparates. ^ 

7 Gepiekborean. 

Fig. 5, TM XLU Onindriss der Zwisehenstationen I. Claase der Bahn von 

Mets naeh Thionville. Es beseiehnet: 

/ Vt'.stiliiil, 6" Lampenraum, 

'2 IVilletverkavif, 7 Gppiickannahme, 

3 Wartesaal I. Ulasse, s Stationsvorsteiier, 

4 - n. ' 9 



5 - m. - to RxpeditionsolMf, 

// Gepiickdf'pot. 

^ H). EmpfangHgebilude für die Zwisehenstationen der Bahn von Ancoua 
nach Bologna. ' — Bei l'rojectirung der Ktii])taii^^s<.M liiiude fUr die Zwischeustatiuuen 
dieser Eisenbahn, welche nebenbei bemerkt aut I h btatiuuen in ti Monaten ausgeführt 
worden sind, sind folgende Principien stystematiseb nur Geltang gekommen: 

1 . Trennung der Dienstioealitäten von denen flü* das Pablienm, nnd der Biome 
flir Ankommende von denen für Abfahrende. 

2. Die Anordnung der Itänme entspricht <ler Zugriehfung auf dem dem Perron 
znnä( li.st liegenden Hanptgleise. so /.war. dass für dif am Hauptperron haltenden Züge 
die Dienstraume und die üepäckautigaiie der .Spit/.e derselben , also der Lucouiotive 
nnd dem dahinter befindliehöi Oepftdtwagen am nXchstoi liegen nnd die Personen- 
wagen in der Ntthe der Wartes&le angestellt werden können. Da anf dem Unken 
Gleise gefahren wird, so liegen die Diensträume bei allen GehHuden links, die Warte- 
sUe rechts von den an der Stadtseitc in der Mitte der f'.i'biiude l)efindlielien Vestibülen. 

3 Die Billctaus^'abc liegt stets in der .Mitte des YestibUU dem Uaupteingange 
gegenüber; die (icpiiekanuabme liegt links daneben. 

4 Die reehts liegenden Wartetfk wtdm» si^ wie die Wagw im Znge. Da 
die Wagen I. nnd II. Glesse vom, die der in. Classe hinten stehen, so liegt der 
Wartesaal I. and II. Classe snnltchst am Vestibttl, dann folgt der der III. Classe. 



< ) ]> i> <' rill .'i 11 II S nouvt'lli's lumales ds I» ooBStmetioii. Septbr. IMJ . Organ f. d. Fortwdir. 

d. Ei»eubahu.-W. Jahrgang I»b4, p. 2U7. 
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5. Mit der Gepäckannahme ist die Ausgabe verbnnden nnd zwar der Art, daiw 
die un^:ekotMii)enen Keiscnden ihren Ausgang darcli dieselbe nebmeo können, üboe 
mit den Abreiseuden zu collidireu. 

6. Dm Looal des EahnbofsTorttehen liegt in der llitte an der Perronaeite 
des GebKndes sweekmXssig behnft der Ueberwsefauig der Unterbenntm, sn welchem 
Zwecke dasselbe durch ThUren mit dem Billet-, Gepäck- und Tclegraphenbnrcan rer- 
bunden ist, wenn nicht wie bei kleinen Stationen dasselbe mit dem Billetlocal einen 
Raum bildet. 

7. Büffets betiuden sieb nur in den grösseren Empfangsgebäudcu uud dann ge- 
trennt neben den Warteslltti, bei weidier Lage bauptsiitbUeb nnf die Dniehreisenden 
Rnduidit genommen ist. 

8. Die Geblade sind der Vergrösserang ohne nussergewOhnliclie Unistände . 
fähig, 80 dass z. B. aus einem KmpfangsjcehHudc II. Classe ein solches I. Classe 
darcb einfache Verlängerung des (iebäudes hergestellt werden kann. Endlich 

9. ist die Hinrichtung, Form und Grösse der im zweiten Geschos» betindlicheu 
Wuburäunie sehr zweckentsprechend mit Ausnahme der Lage der Treppe, bei der eine 
Trennung der Wobnnng von den RSnmen des Publicums nicht mOgUch ist. 

Die Einriebtong der Oebände, welehe von d«n Ingenieur 0. A. Oppermann 
berrtthrt, ist als sehr beachtenswerth hervorzuheben. 

Wir theilen in Fig. H». Tafel XLIV den Grundriss vom ersten nnd in Fig. II 
den Grundriss vom zweiten Geschdss der kleinen dieser Eniplangsgebände und in 
Fig. 8, Tafel XLIV den Grundriss vom ersten, Fig. ü den Grundriös vom zweiten 
Oeseboss der grösseren dieser GebKade mit. 

§ 11. EmpfangsgebMe tmt glddealMhen BahiM «od anf Balmkof 
Gest. — Bei den Empfangsgebünden Tieler sttddentscber Eisenbahnen bildet das 
Vestibül eine an der Stadtseite meistens offene Colonade oder Arcadenhalle, an welcher 
unmittelbar die Billet- nnd Gc])äcksclialfer und die Hingänge zu den Wartesälen 
liegen Fig. 4. Tafel XXXVI zeigt den Grundriss einer Station II. Classe der Biidi- 
schen Staatsbabn ; Fig. 2, Tafel XLIV " den Grundriss vom Erdgeschoss des neuer- 
dings erbauten Empfangsgebäudes der Bayerischen Staatsbahn auf dem Bahnhofe lu 
Wtirsburg. Fig. 3 ebendaselbst giebt eine Skizse ▼<Mn Querdnrcbscbnitt und Flg. 1 
auf derselben Tafel die Fa^ade desselben an der Stadtseite. An der Perronseite 
dieses Gebäudes, welches eine Länge von r27",6 hat. befindet sich ein Überdachter 
Perron von 4 15" Länge und ausserdem liegen an beiden Seiten des Enifangsirebäudes, 
zwischen dem ersten nnd zweiten resp. zweiten und dritten Hanj)tglei8e, vier Zwi- 
schenperrons von 145*" Länge und dem Hauptgebäude gegenüber zwischen dem dritten 
und vierten Gleise ein fünfter von 130" Lftngc, welche ohne Uebersebreiten der 
GMse niebt zn erreichen rind. 

Das Empfangsgebftnde, in welebem auch die Postlocalitliten enthalten sind, ist 
zum Tbeil.mit verputzten Aassenflächen im Kenaissaneestyle ausgeftihrt, welcher An- 
klänge an romanische Formen der älteren MthiclHMier Schule zeigt. 

Im zweiten, resp. dritten Geschnss des (u'liiiudcs befinden sich die Hnrcaulocalc 
für <Ih8 Uberpust- und Bahuamt, sowie Beauitenwohnungen. In Zwischeu^eschosseu 
sind Räume fttr BrieftrSger etc. und Wobnrftnme angeordnet. Die Etagen sind, tob 



•) In diM«r Figar bes«tchium: a Absehlu« fOr die Beamten, b feoerfeste Schriake, eTrappe 

Zinn OberpostHnit 7 Zahltisch. »• Brief9ch.iltpr, /fassiror di r Briefpost. // Treppe Stt dw Bricflrlger- 
ziinmem, h Treppe zu deq DienstwohnuDgen, t PHswiige, k Wendeltreppen. 
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(lern Parterre an gereclinet, 8",96, 4'",0tJ, resp. 3",48 hoch, du im ersten Geschoss 
tbeihveise eiiij^obaute ZwiselicnKeschoss hat i'",!) Höhe. Die Heiziin;,' der Bütriebs- 
localitäteu wird durcli Lut'theizuug8a|>parate l>ewirkt, Uber dereu Leitituugeu mau sehr 
^natige l rtlieile ubgiebt. 

Fig. 7, TtM XLV GrandriaB des Empfangsgebftndm auf dem Bahnhofe xa Qent. 
Dwnelbe ist auf der guxeii Uinge an der Stadtsdte mit einem Schntidache zur Vor^ 
fiüirt ftlr Wa(,'en versehen, unter welchem Seitenzugünge zum VestibUl angelegt sind. 

^ 12. Die Empfaugsgebäude des Ceutralbahnhofes zu Basel, der Leipzig- 
Dresdener Bahn zu Dresden und der Sächsiseh-Köhniischen Bahn zu DreMden. 
— Der Centralbabuhof in Basel liegt auf dem linkcu Kheinufer und nimmt die 
ftaniOBiflche and schweiseriaelie Bahn anf. 

Der GnmdrlBB Ton demselben, Fig. 1, Tafel XLHI, seigt eine nbe»ns xweck- 
m&Rsige Anlage naoh dem combinirten Systeme der Zwisehen8tation«ii mit dem der 
Kopfstationen. Der Perron bildet iiacb beiden Seiten verlängert sogenannte Zangen« 
perrons. Die Anlage der Gleis« ermüglicbtj dasB an beiden Langseiten Toigefebren 
werden kann. 

Der Mittelbau des Gebäudes enthält em Vestibtll von 30",0 LKnge, 45'',3 Breite 
und 11" Hohe. In diesem sind das BilletverkanlhlmreaQ und die Gepickeipedition 
als besondere hOfaMnie fiinbanteA angebracht. Die BilletrerkanAstätte li^ dem mitt- 
leren Eingange gegenüber an der Perronman«r; der mitdoe, als halbes Achteck vor- 
Bprin^t tide Tlieil desselben bat drei grosse LiobtOffnnngen, jede mit einer Seheibe ge- 
scblnsseu, durcb welclie der iJillctverkauf stattfindet. Der Verkauf selbst wird dabei 
durch eine kleine in der öuheibe augebrachte Oefiuuug vermittelt. Unmittelbar neben 
dem Billetloeal liegt reehta die Geplekexiiedition für die framOsiscbe, links für die 
schweizerische Bahn. Dem entsprechend sind rechts vom Vestiblü die WarteaKle ttar 
die franzüsisehe, links die für die schweizerische Bahn angeordnet. In bdden Ab» 
tbeilungen sind die verschiedenen Classen der Säle nor durch BnMnrwände TOD 
ander und von dem Conidore getrennt. 

An beiden Enden des Gebäudes sind Aborte gelegen und durch IJeberdachungen 
mit demselben verbunden. Die Gepäckausgaben daselbst messen 21*" in der iJinge, 
18" in der Breite. Für den Eilgtttenrerkehr ist ein besonderes Gebäude angelegt. 

Wenn bei Zwischenstationen mehrere Zttge sogleich angestellt werden und 
Zwi8cheni>erron8 vermieden werden sollen, wie z. B. bei dem Bahnhofe der Lnpsig» 
Dresdener Balm in Dresden, so erhält das Enipfangsgebäude eine sebr grosse Länge, 
indem hier die hei Endstationen an beiden Seilen der (Heise liegenden Käiunlichkeiten 
hinter einander auf einer Seite derselben zu vertheileu sind, in Fig. 0, welches die 
Omodrissskine dieses Bahnhofe« se%t, beseichnet: 



Fi«. 6. 




«} Zeitschrift fUr Bairate«» von firbksm. Jalusng XV, 186«. p. 175. 
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■ AMikrtsmtibfil, e Gepäckausgabe, 

b AnkuoftsvesÜbttl, / Kutiraden, 

r Kil^Mitexpeditioa, y Höfe, 

d AdmiDistntion, /' I'crron der Ankunft von Prag, 

» Pt'iroii iler Aukunlt von I-eip/.ip. 

Zwiscbcu dcu Gebäudctbcilen iMr die Aiikuüft uud Abfuhrt sind die lUiuiulich- 
keiten für den Eilgatrerkdbr zweckmftssig gelegen, indem dieselben einerseits mit der 
'an der Ankunflsseite Hegmden QepSekaasgabe, andererseitB mit der an der Abgani^ 
Seite liegenden Gepäckannahme in Verbindung stehen, so dass dasetlbe Beamten- 
personal gleichzeitig allen drei Zwecken dienen kann. 

Bei der Bearbeitung' des Planes ztun neuen Enijjfangsgebäude der SScbsiscb- 
Böhniischcn-Stnatsbahn zu Altstadt-Dicsdcn hat das Bestreben obgewaltet, die Vorzüge 
in einer Anordnung zu vereinigen, welehe ebenso de»» Koi»lstatiouen wie den Durcb- 
gangsstationen beiwohnen, und welche ausserdem aus der Anordnung von Billet- und 
GepickezpeditionslocalititteB Iranzttsiseher nnd englischer Personenstationen sieh ent- 
nehmen husen, insoweit diese in Bezug auf die Fähigkeit der Bewiltigung grosser 
Massen von Verkehr sich vortbeilbaft vor deutschen Aulagen auszeichnen. Von den 
Principien, wclcho in dieser Beziehung f\\r die Anordnung der Gleise und des Oc- 
bäudegruudrisseti maassgebend gewesen sind, ist im vorigen Capitei öcite (iUö die 
licde gewesen. 

In dem Grundrisse Fig. 2, Tafel XLII bedeutet: 

J GepäckanDakme, 14 and 15 Zimmer für Adjutanten, 

2 Gepäckaufgabe, iO Portier, 

.7 Hilletausgabe, // Eilgutexpcdition, 

4 Polizeilocal, JS C'asse derselben, 

5 Wartesaal III. Classe, 19 Paekkaminer. 
(i HflflT.-t 20 Post, 

7 Wartesaal I. und U. Claas«, 2J üetriebsexpeditioD, 

S Speisesaal. 22 Telegraphenbnrean, 

!/ Nebenzimmer avdi fllr Demes, 23 UberwiiaAierzimnicr. 

JO Uctirade, 24 Ausgang fitt ADkomin«nde aus der Kich- 

11, 12, Li Zimmir fiir holie Hcrischafti'n, tung Prag. 

Die Gepiickexpeditiun ist danach zweckniä.ssig in der Mitte des Gel);lude8 an- 
gelegt und zwar so, dass um dieselbe herum »ich zwei Ikwegungsütrüiue fUr das 
K<Hnmen nnd Gehen bilden kVnnen. Das Vestibtll ist querliegend angeordnet und 
arohiteetottiseh scbOn nnd grandios aosgestattet, firei von Znglnft bei geOffheten Thoren 
nnd bietet ansreiehende Wandfllehe fttr die nOtbigm Bnreans. 

Der Verfasser der Idee des Projects tadelt mit Recht die Lage des Billetraumes 
uud bckhif^t, dass iii<lit seinen Intentionen gemäss der Billetverkuuf nnd ein Infor- 
mations- und Geldwechsclbureau auf dem Vcstiblll in frei aufzustellenden Pavillons 
(wie neuerdings beim »Stationsgebäude der Berlin - Lehrter Bahn in Berliuj einge- 
richtet sei. 

Der QepXckaasgaben sind awei angeordnet, damit, je nachdem links oder 
rechts ein Zng ankommt, ohne Stttmng der Haaipnlation eines vidlcieht an gleicher 
Zeit abgehenden Zuges expedirt werden kann. 

Im ersten Gcsehoss des Gebäudes licfrcii die Bureaus der Dircctiou. Conferenz- 
säle etc., Wohnungen des Babuliots- und Bureauvorstehers, Billetcurs. Eilgiitexpedien- 
ten, Buchhalter, Magazine und Depots. In den Etagen und Entresols der FlUgel- 
gebäude tinden sich die Wohnungen des Betriebsoberinspectors , des Boreaadieners, 
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Restaurateurs , Ul)erbuchhulter8 und BetriebRin{,'eiiieurs , welche zum Theil niclit in 
allen Tunkten den AnfurderuDgen an gute WohDungen euteprechcu. Wii* mucbcn 
UerMif aofinerkaam, da wir beraits fitker hervoiigebobeD haben, dast w sweokmttssig 
Mi, mit derartig groeeen Oebftnden m wenig wie mOglich Wolnurftame in Verbindung 
SD bringen, vielmehr diese in abgesonderten Gebinden getrennt anzulegen, und lieber 
auf grossarti^' architectonischc Effcfte zu verzichten, welche allerdings in diesem Falle 
und bei Iiinelialtuuf,' z\ve( kin;issi;,'er IliUien schwer zu erreichen sind.'") 

§ Ii. liei ültereu grusseu Zwischenbahnböfen wie zu Hannover und Breslau, 
welolie einen bedeutenden Personenverkehr xu vermitteln haben, trennte man naeh 
den Zogriehtungen das Bmpfangsgebände in zwei Theile und legte in jedem votlstftn« 
dige Bipeditions- nnd Wartelocalitäten an, welche einerseits für die ZUge nach rechts, 
andererseits fUr die nach links dienten. Bei dieser Anordnung ist doppeltes Personal 
erforderlich, das Publicum orientirf sich schwer, und wenn der Verkehr in einer 
Itichtung den in der anderen zeitweis Ul»erwiegt, so steht immer nur der halbe Appa- 
rat zu Gebote, während ein Theil der anderen Uäli'te nicht entsprechend ausgenutzt 
werden kann. Die Erfiüming hat Uber diese Anordnung yoUständig den Stab ge- 
brochen, so dass man, wo me lidi noch yorfindet, durch Umbauten und Neubauten 
bemttht ist, ein dnheitUcbea VerkehrsBystem einsnUlbren. 

c. EndstatioDen. 

^ 14. EmpfaugMgebäude der Leipzig- Dresdener Bahn zu Leipzig, des 
Bahnhofes zu Prag, desgl. in Trouville-DeauvUie und des CentraltMthuhofes zu 
Kdln. — Wir kommen nun au den Endstationen, snnllobst an deiyenigen, welehe in 
der Form und Anordnung den Zwischenstationen Xhnlioh rind, indem das Smpfangs- 
gebäude an einer Langseite liegt und die Gleise vw demselben vorbei in einiger 
]!«ntfemnng meistens auf einer Drehscheibe endigen. 

Das Empfangsgebäude des Bahnhofes der Leipzig-Dresdener Eisenbalm in Leip- 
zig, Fig. 1, Tafel XLII, bildet eine lauge zusammenhängende Gebäudegruppe, theil- 
weis für die Abreisenden, tbeilweis für die Ankommenden. Am ersten Oebftudetheii 
schliesst sieh ebe Personenhalle an, in welcher an d«r gegennberliegenden Langseite 
ein Perron angelegt, welcher nur bei anssergewöhnlidMm Verkehr, ExtrazUgen, Militair- 
zUgen, benutzt wird. Die ankommenden Züge halten an dem in der Verlängerung der 
Hullo liegenden Uberdacriitcu Perron. An einem AusgangsvestiiiUl werden daselbst die 
Gei)a(kstUeke ausgegeben. Die Zeichnung durfte im üebrigen die Anordnung ge- 
nügend deuten. 

Beim Bahnhofe Ptag, Fig. 5, XLin, liegt an der einen Seite des Glei- 
ses der Abgangspemm mit dem Empfiingsgebftnde , an der anderen da* Ankunft»- 
perron nnd die GepUdtaasgabe. Es bezeichnet: 

n V'erttibUl, i Telegraphie, 

b üilletvvrkAuf, k Durchgang, 

. e G^piekannabme, I Oorrldw, 

tt Wartednmer I. Classe. m Station.sbnroao, 
/ " U. - ci Kaiserzünmer, 

f - m. - p Pem», 
A Bflstauratk>n, y GekAekausgabe. 

<>) In MOMter Zeit worden die frülier einetOekigeo Theile dlesaa QeUadee seeh mit swel 

writcn-ii Stockw crken Tendien aii<l iii (liesellKjn «Ii»' Huiiaii^ der m ii gi'liildflcii 'It'iHiiil-lJin ctiou 
von U«u üäcbBiscbeD Slaatsbahaeu verlegt, suwie bii-rzu auch eia 'l'heil der triiiieren WoborMUtue 
venreodet Aamerk. d. BedaeL 
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Die Perrons uuU die xwiscbeu deuselbeu liegenden Gleise sind mit einfacher 
Halle ttbeidacht; die Gleise endigen anf einer grusseii Dieheohribe. 

Eine flegemnote KtqiArtalion, bei wekto andi die Sdraedte vor deo Gleben 
rerbant istt seigt der Bahnhof in Troaville-Deanyille (Fig. 7), einem sdir besuchten 
Badeorte an der Nordwest-Ktlste Frankreiehs. 



An Stelle der Halle finden sich (Inselbst nur PerronUberdachun^'en. Vor dem 
Kiiipfanf^sgebäude liegt ein Vorbof, an dem Vestibüle i lie^'t bei a der Billetverkauf, 
bei /' die Cippilckannabnio ; f ist der Wartesaal t1lr die II. ClasHe. <I tlie I. Classe 
nnd (' t Ur die Iii. Ciasse ; / die Gepäckausgabe l'Ur die Ankunftoseite, y die Eilgat- 
expedition, bei h liegen DiensUoeale. Die Verladnng des GepHeks in den Fnekwagen 
eines Eilsagea gesehieht swedcntlssig an d«n Anknnftsperron so, dass dnreb den 
Gepäcktransport y<ni der GepKckannahmestelle nach dem Wagen das einsteigende 
Publieuni in keiner Weise hellistigt wird. Unmittelbar vor der Abfishrt setst sich die 
Maschine mit dem l'aekvvagen vor den Zug. 

Eine intere.ssante Anlage, welche zum Tbeil als Koptstation, zum Theil als 
Durchgangsstation dient, zeigt der Ceutralbubuhof xu Köln"], Fig. Ü, Tafel 
XLm. Abgesehen von der nicht gans ausreichenden Weite des VestibQls (weldies 
naehtriglich vergrOssert ist,} nnd der Corridore, sowie Grösse der Wartesile, ent- 
spricht die Anlage den Anforderungen des Verkehrs sowohl bc/Hg1ieh der Anordnung 
als der Abmessung der Hänine Ptlr das Vestibül wird ein Dnrclinicsser von lü",3, 
für deii Hauptcorridor eine Breite von r)™.(> nach den gewonnenen Erfahrungen als 
dem Bedürfnis» entsprechend bezeichnet. In dem oberen Gesilmsse befinden sich 
unter Anderem Kestaurationslocale. Den Durchschnitt der Halle daselbst siehe Fig. 1 , 
TM XLn. 

1 16. Empfluigffgobftide der Kaiserin EUaabetli-llahn in Wien, der Berlin- 
Gdrlltier Bahn In Berlin und des Bahnhofon in Zftrieli. — Eine grössere Kopf- 
station zeigt Fig. 3, Tafel XLIII, das Empfangsgebäude des Westbabn- 
hofcs in Wien, bei welchem hervorzuheben ist, dass zwischen der Halle und den 
an den I.angseiten liegenden Bauliclikeiten. welelie die Wartesäle etc. cutlialteu, kleine 
Gürten angeordnet sind, wodurch ermöglicht ist, der Halle Seitenlicht zu geben nnd die 
Wartelocale im Sommer su sehr behaglichen Aufenthaltsorten xu gestallen. Vor der 
flürn der Halle Hegt das Administiationsgeblade. In der Figur beseiebnet: 



II) Erbkan. ZUtMhrift Ar BMWMen. JabigM« \m, p. 374. 



Fig. 7. 
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a Vorhalle, 
b yestibfll, 
r Billetverkauf, 
(/ Oepäckexpedition. 
e Tabaksverkaaf, 
/ LmadvOTStand, 
g Warteuuü I. < 'lasse, 
k - II. - 
I ResUraratioD, 
k Ke^taurateur, 
/ Wartesaal 111. (jlasse, 
m Offene Ualle, 
n Polisei, 

o PoBt, 



p Corridur, 

q Vestibttl, 

r Gepftckansgmbe» 

f Teh'piapli . 

/ Platzüiäpectiun, 

« IngmiiettrlnireM, 

f nriifk^:i<!i(ii(lepot, 
IT Aerztliche Ordiuatiooslocale, 
st Portier, 
y Fi^ilgntaasgabe, 
: Centralcasse, 
a Hoflocalitftt, 
ß Einrcichprotoeoll, 
Y Registratur. 



Das Eini)fan^8<^ebUiule der Berlin-Gr»rlit/or Eisenljuhii in Berlin siehe Fig. 4, 
Tafel XLIII den (Jrundriss vom Erdgesclinss stimmt in der Anordnung im WeKent- 
liclun mit den io den Ict/Jcu Jahren ebeul'alU erbautCD grossartigen und inipusuntcn 
Eiupl'augsgebtlDden der Ostbahn and NiedenehleiisQh-Mttrkiscben Bahn (Fig. 5, Tafel 
XXXIX} IS] in Berlin «berein. Zviei Flttgelbanten bilden die Langeeiten der Halle, 
welche freitragend mittelst siehelfilrmiger von Schiniedeeiseu constrairter Träger nber> 
dacht ist s. Fig. b, Tafel XLVIl den Durchschnitt der Halle von der Niederschlesißch- 
MUrkischen Bahn Vor der Stirn der Halle an der Süidtscite liegen die Salons fllr 
den König. Der re^ litsscitige Langbau enthält, da auf den preussischen Eisenbahnen 
rechtsseitig gefahren wird, die Räume für die Abfahrt, der lioksseitige diejenigen für 
die Ankunft, in dw ans der Zeiebnung spedell hmorgebenden Weise. Vor den drei 
EingangsdiKren des Ab&brtsveeCibttls Hegt ein Sttnlenporticns, welcher Vorftbrtballe 
bildet und ausserdem seitlieh EingUnge für Fnssglinger enthillt . so daw diese durch 
den Wagen verkehr nicht belästigt werden. Das N'estiblll hat eine (Tiösse von "i.'j ID". 
Auf demselben findet an drei Schaltern der Billetvi rkauf statt. W(»ljei die 1. und 11., 
die III. und IV. Clause gesondert sind. Die GepäckanDabme , zur Kecbtcn etwa 
3I6D" groee, öfibet sieb naeb dem Vealiblll in |;anzer Bieke. Zar Linken Tennittelt 
ein Gonidor Ton 3",4 Breite den Verkebr an den Ketiiaden v<Mllber nacb den Warte- 
sälen, von denen der fUr die IV. Claese nnBserdeni nocb mit dem Vestiblll in directer 
Verbindung an der Hallenseite steht. 

Die Wartesäle und die auf der entgcgeDgeset/en Seite liegenden Hetriebsrsiunie 
sind in einstöckigen Bautheilen angeordnet und hal)en, so weit nöthig, Oberlicht er- 
halten. Zu beiden Seiten scbliessen sieb Bautheile au, welche ura zwei Geseboss höber 
geibbrt sind. Der vor der Stirn der Halle befindliehe Bantbeil bestdit ans ein^ Hittel- 
baa, der die ttbrigen Bautheile noch um ein Geschoss Oberragt, und zwei Eckbauten. 
Eine groMe ünterfahrthallc durch zwei Greschosse hindurehreichcnd vermitfclt den 
Zugang zu den Bäumen für den König, welche besonders opulent ausgestattet aindf 
und zu den oberen Oeschossen, woselbst Bureaus und Wohnräume liegen. 

An der Ankunftsseite liegt, ausser einem Wartesaale, die Gepäckausgabe. Vor 
der gauien Ldugseite daselbst liegt ansserbalb ein etwa 167" langes, 3",7 weit ans^ 

'»: In der ¥\g. Tafel XXXIX Euiitfang^gcbjiuile der Nleiersehle» Mark Bnbn inBeriitt) 
bedeaten: aa VestibUl, b BUlotverkauf, c (iepäckaooiüiDie, d Gepiektrilfer, e Bureau des GepRek- 
eipedt«nt«n . /WartMMl IV. CImiw. fty BVMet, AWarteM«! III. CbuNe, ^WartoMM] II. Claaie, 

A Wartesaal I. ClasBe. / Dauieuzituiiicr, mm KtimgniwuHT . mt StatiousvoratehtT , »o Tele>;raphie, 
PI' ScIiHfl'ner, qq LIilgut, r UepäckaiiHgabe , «« Steuer, ( Polizei, u WarteiMiHl , vi- Waditsimmer, 
ir tr Utipäokaufb«wahruug, x Packkaininer, 1/ SchiebebOline, s Altes Verwaltnugsgebäude. 
Haaitach i. ip. limlikB-TNkalk I. 4. A«i. 47 
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ladendes, auf eisernen CoDSuleu ruhcudes Dach, unter dem die AugekommMien die 
Wagen besteigen künncn. 

In dem GnindriMe (Fig. 4, Tafel XLIII} beieiohnet: 
a Expedition für ankoiuinendes Gut, r Saal fUr Publicum, welchem Züge erwartet, 

b Räume flir I'o8t| Polizei, tiepftrktrSger <•(< . <l I ntt-rfahrt fttr hohe Herrschaften, . 

e WarU'Sulun derselben. 

Ueber die Halle der Niederaelil.-lDIrk. BaliB 8. das Nlhere § 31 and Fig. r>, 
Tafel XLVII. 

Da8 neue Eropfang$tgebäude zn ZUricli, von dcni in Fig. 1, Tafel XLV der Grund- 
riss vom Krdgeschos» mitgetheilt wird , zeigt einige höchst henierkcnswerthe .Anord- 
nungen, weil he auf einen bedeutenden Personenverkehr beroehnot sind. Die wpjjeiit- 
lichsteii liaunie liegen an einer Langseite der Personenhalle, vor der Stirn derselben 
liegt der Raum fUr die Gepäckausgabe und das Ausgang8vet<tibUl fUr die .\ngekom- 
meneo. Der architeetoniaehen Oestaltnng naeh kann man drei OelAndegruppen unter- 
soheiden. IMe Ebwptgmppe bildet daa eigentliche Empfangagebände, an der Abganga- 
seite der Halle in einem Abstände Ton 21 — 24" von derselben entfernt. Die Mitte 
dieser (Jebändegruppe nimmt das grossartige in Kup|)elforni Uboniecktc Abgaiigsvestihlll 
ein. an weleheni rechts und links Vestibüle sich Miischliessen, welclu' rechts die Hillet- 
verkuufhlucale t'Ur I. und II. ClaäHC, dann die Eingänge zu den betreUeudeu Warte- 
Sälen, links die Billetansgabe m. Claase, die Eingänge zum Wartesaal III. Classe und 
snr Reatanration III. Claase entbalteo; daran sehliessen sieb an beiden Seitm Dienst- 
Iocale etc. In der Mitte, dem Eingangsvestil>iilf gegenüber, liegt die Gepäckannahme 
und erstreckt sieli mit einer breiten l{anii»e zum Perron der Personenhalle- Diese 
(ieliäii(legrnii])P zeigt sieh im Aeusseren zweigescliossig der Mittelbau und die beiden 
Eckpavillons treten Uber die Zwisehenbanten höher hervor. Ausser einem Kcller- 
geschoss, in welchem die Heizräuroe, KUchen und Kellcrräume des Restanrateurs etc. 
liegen, und dem Erdgeschoss sind tiieilweis Zwischengeschosse und durchgängig eine 
Etage angeordnet, in welcher Dienstwohnungen fUr die Beamten und Bnreans der 
Eisenbahn-Gesellschnft untergebracht sind. Da die im ersten Geschosg liegenden Räame 
keine sehr grosse Ausdehnung haben, wie z. H. fllr die Wartesäle nothwcndig. so 
war es nicht schwierig, ein zweites ( it sclidss /.weckmä.ssig anzuordnen und stabil aus- 
zuführen, und konnte andererseits dadurch ein imposantes Aeussere gewonnen werden. 
— Die zweite HanptgebKudegruppe liegt zwischen diesem Gebftndetbeile nnd dvt Per- 
sonenballe nnd entb&lt die Wartesäle, Resturati<»slocale, Lichtbttfe nnd in der Mitte 
die roraiwühnte Hampe. welche die Gepäckannahme mit der Halle verbindet. Diese 
(irnppe. welche die Halle auch an der Stirn- nnd Kllckseite nnifasst, ist eingeschossig 
aiisirelnhrt, wodurch ermöglicht ist. dem Knipfangsgebäude im zweiten Gesehoss und 
der Halle, welche als dritte GebUudegruppe sich hoch ans der zweiten emporhebt, 
voHes Seitenlicbt, ansserdem aber auch den grossen Wartesälen, Restaurationen etc. 
angemessene Hffhe nnd Beleuchtung durch Oberlicht an geben. Eine Reihe von Dienst- 
localen sehliessen sieh der Halle entlang an die Locale Air das Publicum an. welche 
zum Theil auBseronlentliche Dimensionen annehmen. Die Halle, welche alle anderen 
Hantheile überragt, bat eine Länge \un Ifii)'". eine lichte Weite von \'.V'.'^. und wird 
ohne Zwischenstützen durch eine in Eisen hergestellte Daeheonstruclion , welche mit 
gewelltem Eisenblech eingedeckt wird, Uberspannt'^i). In Gesimsbühe ist um die ganze 
Halle eine Gallerie angebracht, um die Beanfi^ehtigang und Unteihaltung des Daebes 
zu erleichtem und SchneeanbäuAingen rerhindem zu kOnnen. Diese Gallerie dient zu- 

<*) Uober «lie CoDstmetioo der Halten stehe Deutsehe Buat4*itavg, Jahigang 1669, p. &f>&. 
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gleich aU Daehrinne and liegt 18",)') hoch Uber dem Fussboden der Halle. In der 
Halle liegen zwei Seiten- und ein Mittelperron von je 6" Rreite. — Die im (Janzen 
Uberbaute Grundfläche nebst Halle betrügt ca. \'.V2:M0'', die Omiidfläche der l'tr- 
soueuhalle 7;yiD"', die Kestuuratiouslocale uud Wartesäle entlialteu zusauiuieu eiueu 
FlieheDinhalt yon ee. 935 

Das interessante Gebinde ist naefa einer lOtdieilnng Semperas in der dent- 
sehen Banzcitung 18(50, p. 585 von dem Architoi ten Wanner in Zürieh pngeetirt. 
Die Konten s(dlt-n ca. I /imi.iiim) Mk. betragen haben, 
in dem Grunilriss bezeichnet: 
A Eiiisttiigeballe, . « Wartesaal II. (Jlaüse, 

a Raopteingang. p Wartoflaal I. 

b Seiteneingänge, y Toilette, 

r Vorballe, r Kestauration Iii. Clasae, 

d OeplekaiinahiDe. « Wartesaal DI. Ciasae, 

e Expedition, / Iletiraden, 



/ Billet verkauf I. und II. Classe, u Perrons, 

y Billetvurkauf lU. Classe, r Platz für die Gepiekausgabe, 

A Portier, ic Au»(;ang8vestibQl. 

{ Corridor, r WartcIocMle für i*ublicum, wel- 

k Licbthof mit Glasbedeckung, cht;» aukouiineude Keisende er- 

/ Retiraden, wartet, 

m ßatTt ts. y Locale ftir den BetriebsdieBSt, 

u Restauration 11. Classe, : Bureaus. 

§ 16. Empfangsgebiude des Bahnliofs zu 8tnttgwt — Legt mau diu 
Wartesäle in die Mitte xwisehen swd Gleise, so kann man sieb den Vortbeil rer- 
schaffen, die Züge abwechselnd anf den beiden ftnaseren Glmsen an daselbst anzu- 
legenden Perrons ankommen sa lassen und den Zeitverlust zu vermeiden, welchen 
das rnisctzen des Zuges von dem Anlianfitsgleise auf das Abfahrtsgleis erfordert. Die 
Abfabrfs^leise, resp. Permns liopeti in diesem Falle an den Langseiton des Mittd- 
gcbiiiidcs. welelies also die Anbigc in /.wei getrennte von einander unabhängige Theile 
thcilt, von welchen jeder eine Koptstatiun fllr sich bilden könnte. 

Als Beispiel einer solchen Anlage in grossem Maassstabe ist das nenwbante 
Bmpfangsgebinde des Bahnhofes zu Stattgart, Fig. 3, Tbfel XLII, an- 
zaftahren. Der Bahnhof daselbst liegt an einem sehr günstigen Punkte der Stadt und 
war bei dem ungewilhnlieh lebhaften Personenverkehr in allen Theilen zu klein, bevor 
derselbe umgebaut worden ist. Zu einer Verlegung des Babnbofes an eine andere Stelle 
konnte man sich nicht verstehen und um ein Provisorium während des Umbaues zu 
ersparen, liess man snnlohst vom Alten sorid bestehen, wie znr Fortftthmng des Be- 
triebes noth wendig war, und erbante neben dem alten Empfimgsgelrtlnde, resp. der 
alten Halle ein nenes Empfangsgebände und eine neue Halle, in der später vecwirii- 
lichten Absicht, nach Vollendung der neuen ßantheile den Betrieb in diese zn ver- 
legen und darnach das Alte ebenfalls umzubauen. 

Es entstand somit die Anlage eines Doppel bahnhofes, bei dessen Projectirung 
folgende Bedingnngeo des aufgestellten Programms maassgebend gewesen sind.'^} 

1. Eanriehtnog des Personenbahnhofes mit eigenen Gleisen nnd Perrons für An- 
leunft und Abgang in l)eiden Richtnngen nnd fttr LocalzQge nach und von Canstadt. 
Möglichkeit die auf einer der beiden Uanptrichtungen ankommenden Zttge nnablilbigig 
von der ordentlichen Znfahrt auf der andern Seite einlaufen zu lassen. 



■*j Ftirater. Allgeiu. Bauzeitung. Jahrgang Ittbd. 
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2. Verschliessbarkeit <ler WarleHüle gegen den Eiusteigeperron. 

3. Bequemer Zogaog zu uuü geräuiuiger Vorplatz vor den Caätieo. 

4. G«iiiiiitige GepSokaiugabe «tf dem Wege von dem Cwbmo nacb den 
WarteOlen. 

5. EilgUtcnlienst und Vereinigung der Gepilckahguhe mit demeelben. 
G. Post mit Gang aasscrhalb der PasHugc in den Hallen. 

7. Grosse Wartesäle Air den küniglicheu Uuf, der I., 11. and III. Clause mit 
BUffetä ttlr Ii. und 111. Classe. 

8. Bequeme Dienstloeale fUr die Bahnhofsbeamteo und OfficiantcD. 

9. Abgesonderte Wartesimmer iHr Kranke, Geluigene ete. 

Aiunerdeni sollten im EmpfangBgebäude noch Locale für die Materialvnwaltnngi 
die Hanptca^se, die Canzleien, das technische Bureau und die Eisenbahnverwaltung 
mit dem Centralbureau und endlich NN'olinungeii l'iir den BetriebBdirector, Betriebs- 
iuspector, und fUr einige Canzleiwiirter eingerichtet werden. 

Id der Fig. 3, Tafel XLll bezeichnet ßB die ätelie, auf welcher die alte 
Halle mit dem EmpfangsgeUlnde sieh vorfimd, die saniUshBt heigestelUe nene 
Halle und CC das nene Empfangsgebttnde, bei h liegen die alten Restaorationsloeale. 

An der Stirnseite liegt in der Mitte ein grosses in reicher Renaissance aus- 
geführtes Überwölbtes SäulenvestibUl von etwa 20"" Breite und Länge, in welchem nach 
den Bahnen getrennte Billetausgaben eingebaut sind. Neben diesem Vestiblll liegen 
rechts und links Gepäckausgaben, Ausgänge fUr die Angekommeueu und Locale für 
den Migntrorkelir, ik ebrafalls impesantm GritesenveililltDiasen. Vmi ^m Yeetibnl 
tritt man in die in der lütte des MittelflOgels angeordnete grossartige Halle von ea. 
s '",.') Breite und 114" Länge, an welcher zwei Gej^kannahmen, Aborte, Postioeale, 
die Wartesäle und Hestaurationslocale liegen Den Abschlnss am Ende dieses etwa 
läT'" langen und Hl'" breiten Bautheiles bilden die W^artesäle und liestau rationslocale 
III. ülasse, endlich die Bureaus der Haliidiofsvcrwaltung, in deren Mitte ein Thurm 
sieh eAebt, von dessen oberem Geschosse aus der ganze Bahnhof Uberwacht uud der 
Betrieb mittelst telegraphiseher Verbindnngen mit dem Ooterbahnhofe nnd anderen 
«iehtigen Bahnhofstheilen geldtet werden sdl. 

In den lehrSg mr Bahnachse gestellten Gebiadethdlen sind Bnreans nnter- 
gebiaeht. 

Ueber die Hallen siehe § :V.\ und l'ig. I, Talel XLVIII. Von dem Betriebs- 
|llanc ist im vorigen Capitel § 14 die Rede gewesen. 

Die RKnme des Zwiscfaenbanes erhalten ihr Lieht indireet Ton den HaUen nnd 
durch ObwUehter. Die Heisnng derselben geschieht dnreh erwMrmte Lnft, an weldiem 
Zweek sechs Caloriföres in SouterrainrUumen aufgestellt sind. Mit derHdinng ist die 
Lüftung der Wartesäle und Aborte in Verbindung gebracht, indem von hierans ge- 
mauerte Canäle nach den Feuerstellen der Caloriferes fllhren. 

Durch einen Tunneigaug ist das vom Bahnhof entfernt liegende Postgebäude 
mit dem Postiocale auf dem Bahnhofe behufs Transport der Postpäckereieu ver- 
bunden. 

1 17. ImpfangsgeMiide des Nordhahiilwih ra Ffeili. Von den grass- 
artigen neuesten Hahnhöfen in Paris theilen wir in Fig. 1, Tafel XLVI den Cknnd- 

riss des Bahnhofes der Nordbahu mit. 

Dieser grossartige Unlmhof der Weltstadt wurde v(»n dem verstorbenen Arclii 
tecten llittorf in Paris \\\\ Jahre ISUG vollendet. Die Anlage ist eine so ausgedehute 
und groseartige, dass eine specielle Beschreibung derselben alleitt ein grosseres Werk 
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amuachra kOmile. Wir beschrlnken uns daher darauf, einen Ueberbliok in geben, 

im Uebrigen auf die Zeichuungon zu verweisen. 

Die Anlage hat die Form der Kopfgtationen. An dor LangHeitc der Halle liegen 
rf'chtR die Localitäten fllr die Ankunft, links diejenigen ttlr die Abfahrt, entsprechend 
dem (iebraache auf den französisehen Bahnen, auf dem linksseitigen BabngleiKc zu 
fahren. Vor der Ötirn der Halle liegen ausser einigen Wartesälen, zum Theil nur 
nntergeoidnete Blume, DiensMnme ftr Beamte, die Telegraphenrihime, in der Mitte 
Zimmer fttr den Kaiser ete., eine Anordnnng, welche mit der groisartigen sidi weit- 
bogig üffhenden Stirnfa(;ade am Plaee de Roabaix nicht wohl im Einklänge steht. Die 
die Unke Langscite der Halle einnehmenden T?JiimiHrhkeitcn fllr die \l)fahrt hüden 
zwei getrennte llauptgrnppen. Die erste Gruppe, die linke Seite der Stirnfront ein- 
nehmend, dient für den sogenannten Banlieue-Verk6hr — i5tadtgebiet\ erkebr und den 
Verkdir mit den näher liegenden Stiidten, Vorstlidteii ete. — ' nnd besieht ans dem 
Vestibül von pptr. 28" Länge, 10" Breite, auf welchem die Billetverkanftbnden an 
der Wand aufgestellt sind, der GepHckaunahme von etwa 2(P Länge und Ur Breite 
und den Wartcsaalalitheilungen für T , II und III. Classe. Die zweite Ornppe, ftlr 
den Verkehr auf den grossen Linien nach England und Deutschland hcstiinmt, ent- 
hält ein Vestibül von Dö*" Länge und *.)'",.') Breite, eine Reihe von Billetbureaas,* 
eine Oepäckanuahme von 26" und :i9'",5 Länge nnd vier Systeme von Wartesaal- 
abtheilnngen. Alle diese Wartesaalabtheiinngen liegen in einem dmtigen grossen bis 
snr scbiügen Dachfläche hinaufreichenden Haunie von UO'" Länge und 22"', fj Breite, 
welcher mittelst Dampfheizung durch in FussbodencanHlen liegende Köhren geheizt 
werden kann Die Thciliingen sind durch Bretterwände mit darauf gestellten Eisen- 
gittern hergestellt. .\n der .Xnkunftsseite des (iebäudcs liegt die Gepäckausgabe in 
einer Länge von 40'°, ein Ausgaugsvestibtll fUr die nur mit Handgepäck Versehenen, 
Wartesäle, in welehen diejenigen, welche Gepäek expedirt haben, bis sar Sortining 
nnd Ausgabe desselben m warten haben, nnd eine Gepäekansgabe fllr die der Zoll- 
revision tn nnterwerfenden Gepäeksttlekc. Im Anschlüsse an diese Räume links und 
rechts liegen die grossen £UgothaUen und Bnreans, links fUr den Versand, rechts fUr 
den £nlpfan^^ 

In der Fig. 1 auf Tafel XL VI bezeichuen : u Zimmer für den Kaiser, b Tetegraphen- 
ränme, c, c Ausgänge fllr die Reisenden, H, d Diensträome. e, e Warteslle fOr den Banlieae- 
Terkebr I.. II. und III. Classe, /./Wartesäle für »lie Hauptiinlen I., II. und HI. f'lasse, 
17. ff Wartesäle ftlr dii- Zweiu'hahnen I.. II. und III nasse, /«, ä Gepäckausgabe fllr den 
Baniieue- Verkehr, <, i BilletauKgabe, k, k Gepückautsgabe für die Hauptlioien und Zweigbahnen. 

Ueber die Hallen siehe § 34 und Fig. 3, Tafel XLVm. 

Fig. 8. 




Die grosse Gepäckausgabe . welche 38", 84 im Lichten hat, enthält eine frei- 
tragende Daelieonstmetion von der in Fig. 8 dargestellten Form nach dem Polon- 
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cpau'schen Conitructinnssystcni. Die rrohebehiHtmi;; drr Binder pjeRchah durch eine 
Belastung von 150 Pfund jiro Quadratincter. Die Deckung' des Daches hesteht in der 
Mitte aus Glag, im Hehrigen aus Zinkblech aut UuUuuterluge. Zur Längsverbiudaug 
sind bei a a Zagstangcu angebracht. 

In der HaDptgepäekannahme sind die Tiiebe im Zickxaek so anfgastellt, dais 
sieb anem Tisclisohenkel endang eine Rogenannte Queae von Menschen bilden kann, 
welehe sich mit den Gepäckstücken nacli dem Expeditionspunkte am Endpunkte fort- 
bewegen, indem sie dieselben auf dem Tische, welehcr zu diesem Zwecke mit halb- 
rund geformten sehniiedeeiserm'u [^eisten hesehlajren ist, fortschielien. An dem Ex- 
pcditionsbureau augi langt. werden die Gepäckstücke der Reihe nach gewogen, expedirt 
und die Anfgeber abgefertigt. 

Vor den Eingingen sn den 'Warlesitlen werden, wie erwibnt, die Billets revidirt 
und in dieselben nnr Perf»(men mit Billets eingelassen. Die Vcstil)iile dienen den Rei- 
senden deshalb el)ensovvohl zu längerem Aufenthalte wie die Wartesäle. Es ist dar- 
nach wohl erkliii1i( h . dass das VestibUl fUr den Uauptvcrkehr mit einer Breite vud 
9"*, 5 zu sehmal befunden wird. 

Die Wandflttchen aller grösseren Ränme des GebSndee sind ans sauber bear- 
beiteten Quadern ohne Verpnts nnd ohne Anstrich hergestellt. An den grossen sehlieb- 
ten Fliehen im Wartesaale sind im grossen Maassstabe die Karten von Frankreich. 
Deutschland, England nnd der Situationsplan von Paris mit Umgebungen Airbig gemalt 
dargestellt. Die Decke des Saales ist in HoI/tUfelung einfach mit Leisten hergestellt 
und auf rüthlieh gelbem (irunde mit rothen Linien und Ornamenten einfach deeorirt. 
Die Leisten »ind grUn mit goldgelben Linicu, die eisernen Säulen ebenfalls grliu mit 
GoldTmiemngen deeorirt. In den Hieilungswänden sind Zeitungsverkanfiibnreans an- 
gebraeht, Bnffels UberaU nieht voriianden. 

Die Kotten der Erbauaug haben sich nach Hittorf's Angaben folgender- 
maassen herausgestellt. Sie betrugen pro Quadratmeter der behauten r.rundtläche 
einschliesslich der Halle 47-/., Thlr. = 14:? Mk. Kund gerechnet hetrageu danach 
die Gesammtkosteu 1,500.UUU Thlr. = 4,:)U0,(IUU Mk. Die UalleuUberdachuDg kostete 
pro Quadratmeter der Überdachten Fläche 39 Mk. Fttr die an der Voiderliront anf- 
gesteUten Colossalstatnen, welche die mit Paris Terbnndenen Slidto reprteentiren nnd 
TOD denen die den Haupt^Mehel krönende die Stadt Paris selbst allegorisch darstellt, 
wurden verausgabt fUr jede der gnisseren \XW Thlr. = :<*.K)n Mk., flir jede der 
kleineren Son Thlr. — 2400 Mk In den beiden, im Mittelpeliel befindlichen Re- 
liefs sind l'luto und Neptun dargestellt, die Spender der Metalle, Werkzeuge, des 
Wassers und Dampfes als brüderliche Beherrscher der Unterwelt und der Meere. 

I 18. Her Bahahof der Orleansbahn ta Paris, Fig. 2, Tafel XLVI, ein 
ähnlich grossartiger und radicaler Umban an Stelle eines alten, nicht ausreichenden 
Bahnhofes, ist in der .\norduuDg von dem vori^H-n (I kIdk Ii \ crx hicden, dass die Stirn 
der Halle durch das .\dmini»trationsgebäHde al);^esehlussen und dadurch die Abtahrt- 
seite von der Ankunftsseite vollständig getrennt h\. Wie aus dem Grundrisse Fig. 2 
hervorgeht, liegen die Baulichkeiten fUr die Abtahit iiukscitig um Quai d'Austcrlitz, 
die ftlr die Ankunft rechtseitig an einem besonderen Anknnftshofe. 

Die Abfahrtssdte enthält einen abgesdilossenen Vorhof, in dessen Mitte sich das 
Vestibül von 40'",4 Länge, 17'",3 Breite und I !*" Hrdie durch grosse Eingangsdffhungen 
deutlieh hervorhebt. Die Lanirseite desMlIa n den Eingängen pe^'-enllber nehmen die 
.Hilletverkaufsloeale ein, links lie^^t die (iepäi kannahme. rechts der W artes;»al, welcher 
zwei Gruppen von W urtesaalabtheiluugeu enthält. Die Gepäckannahme hat jü"',7 Länge 
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nnd 20",8 Breite, dieselbe GtUsm hat der Wartesaal. Diese Anordniing ist sehr em- 

fach und tibersichtlich and unterscheidet sich im Wesentlichen von der bei den neoen 
Berliner Bahnhöfen typisch gewordenen nur dadurch, das« die rechts vom Vestibül 
liegenden RUume dort links liegen und unigekelirt. weil auf den fraii/fisisclien Hahnen 
links, auf den prcusKischcu rechtsseitig gefahren wird, und dadurch, dass das \ estibUl 
bei dem Orleansbahnhofe an der Perronseite verbaut, bei den Berliner Bahnhöfen offen 
ist. Bededcte offene Hallen reehts nnd links vom Vcj^libnl verbinden dasselbe mit den 
Retiraden, dem Postloeale und der linksseitig liegenden Restauration. Die Ankunfts- 
seite enthält eine GepiUkaiisgabe von 1 H)" Lftnge und t4",S Breite, ein Bureau, einen 
Wartesaal nebst VostihUl für das Publicum und ein Telcgraphenlocal. Die sonstigen 
Locale sind auf der Zeichnung beschrieben. Der Uof (ür die Ankunft ist auf etwa 
50'" Länge bei 40"^, 5 Breite Uberdacht. 

Ver der Stirn der Halle sind Ueberdaehungen snr AoHBtelinng der Postwagen 
angebracht und an den Enden der Halle sehliessen sieh die Hallen Ittr den Eilgnt- 
verkebr an, deren Constmetion in nachstehender FSg. 9 dargestdit ist. 



Fig. 9. 




Die Kosten dieses Bahnhofes sollen betragen haben: 

fUr Gebäude (i. 2(30, 102 Free. 

- Brücken, Perron» etc. . . SOO.oiio - 

- Terrain Ü, 500,000 - 

an Salair ele. 139,75 7 - 

SnmmiT 13,700,000 Pros. = 10,960,000 UST 

Besondere Beaohtnng verdient der Bahnhof in Besug anf die Anordnung des 

Grandrisscs, welche bei auffüUiger Einfachheit und rcbcrsiehtlichkeit gerado-den wich- 
tigsten der an grossere Bahnhöfe m steUendeu Anforderungen am meisten entspricht. 
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d. Empfiuigigeblnde aaf Inselpenoiui.**) 

(Kreuz, Hamm, Corbetba, Miuden, Köuigszelt, Gladbach, Wittenberg, Kobifurt, Kydkubiieo. 

Angenminde, Jjehrte, Wnnstorff, Oottima.) 

^ 11». KmprungHgeMude auf den Bahnhöfen Nordstern nien , (»ladbach 
Hamm und ('ottbus. — Diese Gebäude hubeo uieistcuü eiueu geriDgeu Lucalverkelir, 
dagegen einen van so grosseren Dorcbgangsverkehr sn vermitteln. Demsnfolge ent- 
halten sie meislens sehr ausgedehnte Wartesaal- und Restanrationsloeale, dagegen 
antergeoninete Bnreans für Billetverkauf und Geiritokexpedition. 

In allen Fällen mllssen die Expeditionsräomc auf der dem Oi1e /.ii^a' wandten 
(Jicliclseite de» Gebäudes anj^eordnet werden. Von deusell)en sollen die Knipfanps- 
rUunie ohne Benutzunjj: der Perrons crrei<'lit werden können. Anderseits müssen die 
Enipfungsräunio vou beiden Perroneeiten aus leicht zugäuglicb sein; aueh uiuss gleich- 
zeitig von beiden Seitra ans ein- und ausgegangen werdoi können, ohne dass Zagloft 
darin entsteht. Femer soll man von einer Seite des Perrops aar anderMi gelangen 
können, ohne die Empfangsräumc /u passiren, und dessen ungeachtet mit Vermeidung 
grosser Umwege. Auf gute Keller ist nicht in rechnen, da die Kftome des Erdgeschosses 
nicht erheblich höher als der Perron liegen diirtcn. 

Als charakteristische Beispiele führen wir an: 

Das Kmpfangsgebäude auf dem Bahubofe Nordsteuimeu der Hannoverschen 
Eisenbahn ><ij , dessen Ornndriss in Fig. 3, Tafel XLVI dargestellt ist, Uegt in der 
Mitte eines Inselperrons und ist an allen Seiten umgeben von einem den Perron tiber- 
deckenden Pnltdache auf Säulen. Offene Vorhallen an den Langseiten vermitteln snr 
Vermeidung von Zugluft in den Wartesälen den Zugang zn denselben. Die Säle ragen 
in der Höhe Uber die Perronbedachung hinaus und haben oberhalb derselben Seiten- 
licht. Die Eckpavillons sind zweigeschossig und enthalten im Erdgesehoss die Dieust- 
räume für die Eisenbahu und Post, Billet- und Gepäckexpedition flir den nicht 
unbedeutenden Localverkehr und Räume (Ar hohe Herrsehaften, im 1. Gesehoss 
Dienstwojnntngen. Das GebKnde enthlUt 975a" ttberbante GmndflBche und kostete 
44,300 Thlr., mithin der Quadratmeter etwa 45«/} Thlr. = 136,5 Hk. 

Empfangsgebäude zn Gladbach. — In Gladbach , einer Stadt von mitfl^ner 
Grüsse, trifft die Aachen Dllsneldorfer mit der Kuhrort-Crefelder Eisenbahn zusammen. 
Das Kinplangsgebäude wurde dieserhall» auf einen Inselperron gestellt, und da viele 
Passagiere von der eiueu auf die auderc Bahn Übergehen, so ist für ciue geräumige 
und bedeekte Verbindung der beiderseitigen Perrons' in sweekmässlger Weise Bedaeht 
genommen und dieserhalb swiseben dem eigentliebea Dienstgebäude nnd den Warte- 
sälen eine bedeckte Passage von T^yb Breite augeordnet. Die Einrichtung des Erd- 
gesohosses erläutert sich im Uebrigen au dem Grundrisse Fig. 4 , Tafel XXX VIII. 



») Erbkara'i ZeitMhrift fltr Bauw., Jahrgang XII. 1S62, p. 370. 

rVsf(l , .Tahrping XXITI. I»73. DaBclbst die Bahnhöfe : Kohlfurt, Schneidemilhl, Laiiban, 
FrOndtiuberg, Hothenburg, Cottbus, llagen iBerg.-Märk.-Bahul, Arendshauseu, Düren, Bingerbrück, 
Onbeo, Halle, Hameln, Beaflohen (Mirk.-POsen. Bahn). 

"' l'('li«>r Trennungsbaihnhüfc, inshesondcrt! übiT doii Bahnhof Nordstern men, vum Bsttratk 
Funk. Zeitschrift d. Arrli - ii Ing -Vor. für il:i-< KiiniKr. Haniiovor. Hand Vil. 1861. 

") Zeilschrift fUr Bauwesen von Erbkani, Jahrgang Xll, p. 318. 
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In demselbm beMiehnel: 

a Vestibttl, 
h Billetrjium, 
c Gepäck, 
d PtnrCier, 
r Telegraph, 
/ CommiMioaMiiBimr, 



y Sutiomvoratelier, 

t Wartesaal III. uod IV. Classe, 

* - I. - n. - 

/ Bnffft, 
m Damenziminer, 



«, u ToiletteDiimmer. 



Im Onmdrim vom t. Geschoss beseichnet: 

J Wohnnng Ihr den Aniatenten, 

2 Wohnung fllr den Einnelimcr 
Die Kosteo dieses Gebäudes luben 35,500 Thlr. = lUb,5U0 Mit. betragen. 
AebDÜche AoordnuDg zeigt dM FnpfaDgügeblide dw Bahnhote CnfeM (Zeitadirifl 
Ar Bftvw«im yoii Brbkam, JahisangXnj. 

Das Empfangsgebäude auf dem Bahnhofe Hamm, Fig. 4, Tafel XLVI. — Das- 
selbe dient gemeinschaftlich der Koln-Mindeuer , Westphälischen und Beigisch-Mär- 
kisclieu Eiseuhahu. Die grosse Breite des Perrons gestattete die Anhige eines Hofes 
im luuereu des Gcbttudes UDd die Gnippiruug eines grossen Theils der liäumlich- 
keiten nm denselben. Die Längenaasdehnang konnte dadarcb auf ein Minimnm 
' beaehrinkt w^en. Die Verbiiidimg dar einielnen Riome nnteraimuider bietst in- 
folge deaaen manches Bequeme und der ZosammeDhang ist leicht erkennbar. Nor 
der Wartesaal III. and iV. Classe ist gemeinschaftlich: im Ucbrigen bat jede Perron- 
scite ihre besonderen Dienst- und Empfangsniuinc Die Wirthschaft«höfe am Neben- 
gebäude sind durch einen 3", 77 breiten Gang vom Hauptgebäude getrennt, jedoch 
durch einen unterirdischen Gang vom iSoaterraiD desselben aus zugänglich. Eine 
zweite Paaaage von Perron in Perron ftthrt Uber den mit QU» ttberdeekten Mltielhof. 
An dem Gebinde sind auf beiden Setten Pecronllberdadimigen auf Sialen angebMcht 
siebe Fig. 10 und 11, Tafel XLVHI). Vor den Hanptgicbel des Gebändes führt 
ein Fahrweg, welcher von einer Niveanttberfllhning Uber beide Bahnen absweigt und 
die Verbindung mit der .Stadt licrstellt. 

Eine ähnliche, bezüglich der Verbindung mit den Perrons zweckmässige An- 
lage zeigt daa Umpfangsgebände der Berlin-GarlitUMr ESaenbshn «if dem Bahnhofe 
Gottbns, Fig. 5, Ttfel XLVI. 

Im Omndriase besmehnet: 



§ tO. Engllsdie Empfangsgebftude.''*; — Die allgemeine Anordnung der 

Denen Personenbahnhöfe in London ist der der Ulferen im Allgemeinen ähnlich ge- 
blieben. Sämmtlicbe englisohe iiahnhOfe zeichnen sich durch vollständige Abgeschlosaen- 

i>) Penonenbdmbtffe. AHgemeiiM Zflltsobrift f. Bamr. rva Erbkam. Jahrgang 1866. 
lieber eogllseh« Eisenbaba-Etorlebtaagm. 



a Vorhalle, / Ke.stauratear, 

b Vestibül, m Passage, 

e Billetverkauf, it Wartesaal I. und II. Classe. 

d Gepäc k aa n ahme, o Damcnzimmer, 

f Durchgang, p Speisesaal, 

J Telegraph, g Glashalle. 

g Qeplekttane, r Paekkaauner, 

A Portier, s Flur, 

t Zimmer des ätatiunsvorstehers, i Waohtsimmer, 

k Wartsaaal m. aad IV. Classe, h Bqiedition, 



9 Garten. 
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heit ans, welche die Aafreebterhaltang der Ordnung nnd den Schnts gegen Diebstahl 

weientlifh erleichtert. 

Hei den Eudstationen hetiiiden sich die l-Apcditionsräunie grösstoutheils am 
Ende der Gleise, von wo man zu den verKcliicdeneu lungeu, zwischen den Gleisen 
gelegenen Fnrons gelangt. Das Ende grossar Stationen ist bei den neueren Anlagen 
Öfter dvreb ein groasartiges Hötel gescblossen. Uelmall befinden sieh in den groesen 
Hallen ausser den Perrons auch geräumige Anfahrten für das Fuhrwerk.'" 

Das Vestibül und der vor demselben gelegene breite Perron bilden den Mittel- 
punkt. Inmitten dieses freien Platzes erhebt sieh ein Aufban mit dem Burean des 
Bahnhofsvorstehers, von wo aus derselbe den gesaniniten Betrieb leicht leiten und 
Uberwachen kann. — Dort sind neben der Uhr die Abfahitäzeiten der Züge mit dem 
Orte der Bestimninng mit grossen LiCttcm and bei Dunkelheit gehQrig beleuchtet an 
lesen. Daselbst finden sich ferner Tafeln, auf welchen die Aufotelhing der Ztlge 
jedem Ankommenden leicht erkennbar angegeben ist. Ausserdem sind die PBmi» 
an einigen Orten durch Barrieren geschieden, so dass von dem Mittelplafzo an« nnr 
eine Thllr zu jedem Zuge fUbrt, im welcher der Fremde durch die iieumteu zurecht- 
gewiesen wird. 

Auf Zwischenstationen verlSsst der Zug wohl nie das betreffende Fishrgleis, 
weshalb die WarteifUtme nnd BiUetexpeditionen theilweise doppelt angeordnet sind. 
Die allgemein itbliehe Anordnung von dergleichen Eänrichtangen gebt aus der SkisM 
PSg. 2. Tafel XLV Bahnhof Thirsk) bcrror. 

Es bezeichnet daselbst: 
J Restauration, 9 Eilgut, 

2 Wartesinrawr III. CItne, 10 Telegrapheabniwui. 

3 - II. - // Statlous-VorsfclnT 
4^ 4, 7 Durchfahrt und Durchgang, J2 Materialien-Magaziu 
5 DatDeiudninMr, f3 Portier, 

0 Wartezimmer I. Classe, /•/ Retirade. 

^ Rillctbnreau, /.5 Gemeinschatltliche Wartedmner. 

Vor der Uberdeckten Halle zur Vorfahrt der Wagen gelangt man in ein ge- 
räumiges Vestibül, in welchem sich ein Einbau für die Billetausgabc mit zahlreichen 
Schaltern, auch Waagen zur etwaigen Verwiegung des (iepäcks bctinden. 

An das Vestibül schliesst sich auf der einen 8eite der Perron, auf den Übrigen 
einselne Wartexinuner an. Der Zutritt zu dem Perron steht dem Publicom in der 
Regel frei; häufig getaugt man auch Uber denselben zn den Wartesimmem. Letztere 
sind im Vergleich zu der Grösse des Personenverkehrs nnr klein nnd können nnr 
ans dem rirunde gentigen, weil das l'ublicum gewöhnt ist. alsbald seinen Platz im 
Wagen einzunehmen oder sich anf dem Perron der Kinstcigchalle aulzuhaltcn. 

Der kolossale Verkehr nach dem Krystallpalaste ^Sydenham^ ist nur durch 
folgende Binriehtungen zn bewältigen gewesen: 
Theilnng der BiHetoehalter, 

Anbringung derselben anf den Ecken des Expeditionslooals, 

vorherige Abzählung und .Abstempelung der Billets. 
Theilnng der Pcrsnnenstation in mehrere Hallen und Gleisgrnppen, 
Zurückweisung aller Personen, welche nicht durch Billets legitimirt sind, 
«ndlich durch die den ankommenden Personen gebotene Erleichterung, 



>>} Hartw{«h, AphoirlitisdM Bencrkangon Aber dn EäMsbalinwMaa, p. SS. Bertin 1874. 
Ernst & Kora. 
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sofort ihr Qepidi xu erhalten und zu den Cabs etc. sn gelaogeD, reap. ohne 
Zusammentreffen mit den snr Bahn Eilenden auf kOnestem Wege den Aoa- 

gang zu erreiclicn. 

Der mit (i — S Scljalti tn versehene MilU'tverkaufHrauiii ist an der KUckwand des 
sehr geräumigen Vestibüls iui Bnipfangsgebäude halbkreisfürmig eingebaut. Je nach 
dem Andränge des Pablienma'werden einige oder ähnmtliehe Schalter mit Billetenn 
heaetst, deren TUltigkdt ein in d«n Terhlltninmissig nnr kMnen Banme anwesender 
Oberhillctcur leitet und controlirt. Die für den vorliegenden Zweck sehr yorthdlhafte 
halbrunde Form erleiehcrt im Innern die Uebersicht, während sie im Aensscrn einem 
Gedränge am wirksamsten begegnet. Das Vestil)Ul, dem sich zu beiden Seiten die 
Gepäckexpedition und Wartezimmer anschliessen , hat unmittelbare Ausgänge nach 
dem Perron, dnreb wdehe die mit Billels Tersehenen Beraonea anf direelesteni 
nach den Wagen des fUr die Ab&hrt bereitgestellten Zuges gelangm. 

Da man in Kn^rl md bestrebt ist, soviel Gepäck als mOglich in den Conpte unter' 
/«bringen'^" , so wiid dadiirrb die rechtzciti^'e Abferfi^rnn;,' an den Trennnngsstationen 
des vielfältig verzweigten HiHenhahnuetzes Enf;lands sehr erleichtert. 

Eine erhebliehe Erleichterung bei der Au!«gabe des Gepäcks auf grösseren 
^Stationen besteht darin, dass dasselbe anf lange, auf dem Perron aufgestellte Tische 
niedergelegt und nach den Anfimgsbncbstaben der An^bestationen geordnet wird. 

Mit den Pononenstationen in Verbindung finden sieh die Eilgntexpeditionen 
und besondere Bureaus, in welchen man jederzeit gegen Entrichtung einer mässigea 
Gebühr (Jepäokstücke gegen Empfangsbescheinigung zur Aufl)ewahrang abgeben kann, 
eine Kinriclitung, welche von besonderer Uequemlichkcit ist, wenn Keiseude nur kurze 
Zeit au einem Orte verweilen. 

Die WarteeSle sind gewöhnlich geschieden nach dem Torsehiedenen Classen, 
sowie ittr Herren und Damen. 

Restaurationslocale befinden sich meistens in hesonderen Räumen. FUr Aborte 
ist nirjri nds auf den Ztigen, w(»hl aber selbst auf den untergeordneten iStationen in 
vortreti lieli( 1 Weise gesorj;t. Die betrefi'euden Anlagen liegen nicht, wie häufig in 
Deutschland, absichtlich versteckt in verschämter Form, sondern gehüreu zu den be- 
vorzugten RKnndiehkdten der Gebftnde und sind augenfällig beiMdinel. Man vep> 
meidet es, die Aborte fttr Pranen und MAnner neben einander sn legen, sorgt viel- 
mehr dnreh Anlagen an verschiedenen Orten des Perrons fUr eine genügende räumliche 
Absonderung. Sic liegen häufig' in der Nähe der Wartezinnner und sind auch wohl 
mit Lavoirs verlHuiden. für dcrtii Mcuulzung eine Kleinigkeit gezahlt wird. Die be- 
züglichen Locale sind in der iiegel auf das Beste ausgestattet und unterhalten. Watcr- 
elosets sind in England überall eingellihrt and lassen kaum etwas zu wünschen übrig. 
Von den Pissoirs Usst sieh ein GMehes nicht immer sagen. Trots der zweekmSs- 
sigsten Einrichtungen, als: Schieferbekleidnng der Wände. Wasserspülung nnd Ven- 
tilation etc. , nimmt man selbst in den erstMi derartigen Anstalten zum Chlorkalk 
behufs Vermeidung des ttbleu Geruchs seine Znflneht. Wenn der Bahnhof eine Durch- 



Auf der North Westem-babn habeu diu Passagiere der I. Classe 112 Pfd., die der 
n ClMse 100 und die der III. ClMae'SSPfd. Reisegeplck frei, von dem nnr die grosseren StUeke 
fUr den durchjfehondpn Verkehr der grossen Konten in den (Ji-pück wahren koiumeu. Im Uebrfgen 
wird d»8 (»cpäck, sowi it >•» nicht innerhalb i\vs Wn^t^m riatz tindot, :iut' Verdeck der Wagen 
gelegt. Es bleibt alsilHnu deiu Keieenden Überlassen, sich von dem Orte und der Hicbtigkeit der 
Verladung su Ubeneugen und das Gepiek auf der AttkuofleetntloD dort wieder fortaebnen sn lassea. 
ZeitMhrift f. Bauw.. JahiganfXIU. p. «II. 
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gMBgsstation ist, oder wenn bei der Lage des Bahnhofes zur Stadt die ankommendeii 
and abgehenden Zu^e auf ein und derselben Seite abgefertigt werden mtlssen, so 
findet man die Disposition Fig. I, Tafel XMV, welche sich mit geringen Aenderangen 
wiederholt. Fig l ^iebt eine Skizze der Tersonenstation za ehester. 

In derselben bezeichnet: 

a Wartezimmer III. Claaae, l Kestauration I. l'las»e, 

b Eilgatbareau, m - n. - 

r Wartesimmer II. Claaw, n III. 

d Verlorenes Gepick, o Uhr etc., 

9 Damenziminer, p Qloeke, 

/ Retiradc. y Stations- Vorsteher-Biman, 

g Wartelimmer 1. Clause, r Buchhandlung, 

A BtlialIwrMn» « fleUebebOhnen. 

An dcdB StimMHen des Empfangsgebändes befinden sich besondere Hallen, todt- 
Mwlanfende Anknnfts^riae und die Droeehkenplätse, wibrend an die hintere Lang- 
■eite die eigcntliehe Elnstcigehalle neb aoeehlieBBt. Dieselbe bietet Biuim xnr gleieb- 
zeitigen Abfortigoiig Ton 6 ZQgen. 



II. PerronUberdacliungen. 

f 81. AUgemeiicfl flUer Perron und AJMb im IhuuSslMfeeii BaliMii. — 

Anf den wichtigeren Stationen ist es nothwendig, die Perrons auf eine so grosse Länge 
zu Hberdachen, da»8 die Keisenden ini Trocknen ans- mid oinstcij^en können. Da l)ei 
den tVanzöffischen Bahnen beiderseits ausgestiegen wird, su bat man anf dem den 
Empfaugsgebüudeu gegenüber aut der andern Seite der Hauptgleise lie^'cudeu Perroa 
so diesMB Zwedce besondere Ueberdaidinngen, sogenannte Abris angelegt, von welebwr 
Fig. 6, Ttfel XLVI die Ltogenansiebt, Fig. 7 den Qnerdnrehsobnitt zeigt. In diesen 
Abris hsben die Abreisenden die Ankunft der ZUge zn erwarten and die Ankommen- 
den 80 lange sieb antzuli alten, bis der Zug sieh wieder entfernt hat, bevor sie die 
Gleise tlbersehreitcn dllrtcn , um naeb der Stadt zu frolan-rcn. Gewöhnlich sind an 
diesen Abris einige Ketiraden angebaut und iu deuHclben Sitzbänke angebracht, wie 
bei den Abris der Zwisobenstalionen L Classe der französischen Ostbahu Fig. i» in 
der Ungenansieht mit Fig. II im Grnndriss ersiebtlieb ist. Die Daebdecknng besteht 

Fig. 10. 




Abri L^CIaiM auf der fiamüaiaolioo Ostbaiin. 
Flg. 11. 




fil fVN Tritc. 

bei Fig. 7, Tafel XL VI aus Zinkblech, welches jedoch meistens bei der gezeichneten 
xa flachen Dachneignng nicht dicht bftlt* 
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Die Säulen, welche Pcrronnlierdachungen zu tragen haben, sollen mindestens 
3",0 von der Mitte des niU iisten Buhngleises und iiiöfrlichst weit von einander gestellt 
werden. (Siehe auch p. 71U, die techuischeu Veruiubaruageu des D. E. V. I. § 74.} 
Die Htthe der tieftten Punkte der BerronliedachuDg, soweit sie den Perron überragt, 
ist naeh dem Normalprofile des Uchten Ranmee flir die BairahOfe foetsnetdieo. Dabd 
ist es zweckmässig, die Vorderkante des Penrondaehes auf l",3 bis l^jS Entfernung 
yon der Mitte des nächsten Gleises vortreten an lassen, nm den Sdilagiegen mOglieiist 
▼on Wagenthüren zurllckzuhalten. 

§ 22. Die ältesten Perronttberdachuu- *^K' 
gen sind häutig durch sehr v iele .Säulen in 
stäudeu vuu 3*" bis 4'",G unterstützt und in Holz- 
eonstmetionen hergestellt Sie haben einsehwer^ 
iUlliges Ansehen und veidttukelten nieht selten 
die dahinter liegenden Räume in nachtheiliger 
Weise. Wiewolil die Anordnuiifr der Ueber- 
dacliiin;:( ii im architectoni.sciu'ii Zusaunnenhanf^e 
mit den Gebäuden stehen soll, so darf doch die 
Zweekmässigkeit nieht unter dieser Backsieht 
leiden und vor Allem sind Säulen, welehe die 
Bewegung auf den Perrons in der nachtheiligsten 
und gefährlichsten Weise behindern, tbunlichst 
an vermeiden. 

Bei vielen Stationen lässt man den vorderen Theil des Perrons frei und lllier- 
dacht nur den am Gebäude um einige Stuten höher liegenden Theil desselben auf 
vielleicht 3" Breite. Siehe Fig. 12, eine Skkze der FterronUberdachung in Traun- 



Fiif. 13. 




stein. Auch wählt man wohl für kleine Haltestellen 
die Anordnung, welche aus Fig. Iii und Fig. 14 im 
Grandriss ersichtlich ist. In diesen Fällen wird der 
ttberdaehte Theil des Perrons von dem am CHdse liegen- 
den Theile desselben dnrdi ein zwischen den Säulen 
angebrachtes Geländer getrennt gehalten, in welchem 
Thtlren angebracht sind, die nur gettffnet werden, wenn 
Keiseude einsteigen sollen. 




PIf. 14. 
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J. RAUCH. 



In Fig. bedeutet: 

ü Vorplutz, d BnffBt. 

b Billetvcrkaaf, 0 Wartesaal. 

c Gepäckexpedition, / Treppe tnr WolmuiiK im ersten Gesclioss 

In den Ncbcngchändou liefen bei y Aborte, bei A ein liauu für Baliubofe- 
arbeiter nud bei / ein kleines Magazin. 

H Neuere Perroudächer. — Auf den neuen liabueu sind lIcberdacbuDgen 
in Holzconstractioneu seltener geworden, die Anwendung des Eisens, namentliefa des 
Hohmiedeeisatf toi den Vonnig erhalten. Man findet dabei gans besonders anf nord- 
deutschen Bahnen grossen Ideenreiehtimm entfaltet und in rieten originellen und 
schonen Constmctionen zur AustHlimng gebracht. Ab^^esehen von Detaildurohbil- 
dnngen lassen sich dieselben auf \ ier vcrsrhiedcnc Systeme /urückfllhrcn. 

Bei dem ersten constnürt man tin einfaches Pultdach , stellt Hinder in Gitter- 
werk, Facbwerk, nach dem l'oluuceau'scheu oder einem anderen Systeme her, 
nntorsttttst diese Binder einerseits an der Blaner des Gebindes dnreh Consolen, 
andererseits dnreh Sänlen und legt anf die Binder Ulngspfetten von Hobt, L -Eisen, 
T-Kisen oder Doppelt-T- Eisen. Bei f^rossen Säulenweiten legt man auf die Säulen 
der Liinji^enrichtunj? nach Gitter- oder Faclnveikstrii;.'t'r, starke Doppclt-T-KistMi und 
unterstützt dadurch die zwischen den Säulen liegenden liinder. Die Üaohdei kung 
besteht entweder aus Zinkblech auf ünterschalung, Welicuzink, gewellteui verzinktem 
Eisettbteeh oder auch nndnrehriehtigein Olaae, Rohglas ete. 

Ein Beispiel dieser Comtraetlon xeigt die Skhtae von einigen Perrondldiera der 
KOln-Mindener Eisenbahn Fig. 6, Tafel XLVill. Die Constmction ist bezOglieh der 
Abfkihmng des Regenwas^ers v(*n der vorderen Kante des Daches bei a nnzweckmässig 

und unschön, indem das Failrnlir von der Dachrinne bis zur Säule, welche in den 
meisten Fällen gleichzeitig zur Al)leifung des Hegenwassers benutzt wird, sieh selten 
dem l ebrigen entsprechend arctiitectoniseli gestalten lassen wird und häutig gerade 
in diesen Bobrtheilen Verstopfungen eintreten, welche schwer zu beseitigen sind 
und das Ueberknfen der Dachrinne, sowie das Springen der SSnlen bei Frost nr 
Folge haben. 

Beim zweiten Construetionsaysteme ordnet man nach Maassgabc der znr Unter- 
sttttsong des Daches aufzustellenden Sänlen normal gegen das Gebäude gerichtete 
Satteldächer au. legt die Da^clirinnen in «lie Uber den Säulen geliildeten Dacbkehlen 
und lässt sie direct in die Säulen cinmtinden. Die Satteldächer sind in Dreiecksform 
oder gebogen ausgeführt. Auch findet -mau diese Anordnung mit einem Fultdache am 

Gebinde e(mibinirt, welehes letztere dann mit Glas ein- 
gedeokt ist, nm die darunter liegenden Rinme an er^ 
hellen. 

Fig. 10, Tafel XLVIll zeigt den Querdurchschnitt 
und Fig. II den Läiit;eii(lurclischnitt einer solchen An- 
ordnung auf dem ßabnitufe Hamm, in Skizzen. Die in 
Kehlen liegende Dachrinne ist von Eisen und so stark 
hergestellt, dass sie gleichseitig znr Untersttttsnng der 
Satteldächer dient, welche hier in Bogeaform von ge- 
welltem HIcch ausgefllhrt sind. 
Eine einfachere, neuerdings häutitr ausgefilhrte .\nordnung zeigt das dritte 
System Fig. 15, Skizze von der Perrouhedachung auf dem Leipzig-Dresdener Bahn- 
hofe zu Leipzig. Sie besteht aus einem Pultdacbe mit aufgebogener Vorderkante. 
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Die Rinne, weiche bei lieui ersten Systeme lui der Vorderkaute des Daehes ange- 
bracht werden moss, liegt hier Uber den Säulen und üudet die Wasserableitung durch 
dieaelben in diractester Weise stett. Die Sttnlen stehen bei diesem Daohe etwa 7" 
Ton einander «itfernt; anf denselben liegen der Länge naeh Doppelt- T-Träger nnd 
anf diesen die ebenfalls in Doppelt- T-Form voti Schmiedeeisen gewalzten Binder- 
spanren. Zwischen den Bindersparren sind der LUnfjenriohtung naeh zur Unter- 
stQtznng der Lehrsparren Träger in Üoppclt-T-Form mittelst Winkelbleehen befestigt. 
Die Lehrsparren bestehen, wie Fig. 10 im Durechnitt durch die Dacbtliiche der 
Ulngenriehtnng naeh imgt, ans Holl, nnd anf denselben sind die VersdialnngadielMi 
genagelt. Zum Zwecke der Nagelnng sind andi anf den Hindesparren a sehwäehere 
Hnl/er angebracht. Die Eindeckung der Daehfläehe besteht aus Zinkbleeh. Aehn- 
Hche Construction. jedoch ganz in Eisen ausgeführt, zeigt die Perronbedachung in 
Tronville-Deauville Fig 17 auf der französischen Westbabn, welche Bedachung zum 
Tbeil mit Glas eingedeckt ist. 

Fig. n. 




% 24. Freitragende Perrondächer. — Als viertes System bezeichnen wir 
die Construction der freitragenden Dächer, welche der Säulenuntcrstlitzung gänzlich 
entbehren und, wenn auch arcbitectoniscb weniger schün, doch als am zweckmttssigsteu 
zu empfehlen sind. 

Wir flihren hier annlehst eine Gonstmetion an, welche anf Hannoversehen 
Bahnen vielfiidi rar Ansfbhmng gekommen ist , bei der stenerireien Niederlage an 
Harburg, wie die Zeichnung Fig. 7, Tafel XLVIII aeigt.^') 

Diese ITeberdaehung besteht ans <litterträgern von Schmiedeeisen, die Ein- 
decknng aus gewelltem Blech auf hori/.ontuleii cistMiien l'fetten. Da die Höbe des 
Gebäudes, au dem die Dächer angebracht sind, es zuliess, so sind die Gitterträger 
mit dsemen Staqgen aufgehängt, weleho dnreh die Häver hindardi hfaitani^Ms ttber 
gnsseiseme Plätten mit Splinten befestigt sind. Die Kosten dieser Ueherdaehnng haboi 
pro Quadratmeter 3],r) Mk. bei EindedLung mit ver/.inktem Eisenblech nnd 28 Mk. 
bei Eindeckung mit Zinkblech betragen. Unter der Voraussetzung einer zulässigen 
Inanspruchnahme des Schmiedeeisens von iJ.'jü — KtdKilogr. pro (^uadratcentimcter sind 
für die 21 Fuss weit ausladende Cunsole die unteren Gurte derselben aus einem 
T-Eisen von 65"" bei 8"" Stärke hergestellt, während die oberen Gurte ans einem 
T-Eisen yon 26"" Breite nnd 10"" Stärke bestehen. Die Hängestange hat einen 
Durchmesser ron 33"" erhalten, so daas die Inanspruchnahme im Maximo = 825 Kilogr. 
pro Quadratmeter beträgt. 

ZeitHchrift daa ArebiiecteD- naü Iniienieur- Vereins für (Im Königreich Hannover. 
Jahrgang ISGU, p. 311. 
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Die CKtteratäbe haben darehgehends 3S"" Breite und 10» Stirke erhalten. 

Die Liqgspfetten Uesen auf 4" frei in AbsOnden Toa 0",8 ud bestehen ans 
T-Eisen von 65"- Bmto bei 10"" SUlifce, hStten jedoeh zwecknritssig «twas sOrker 
sein können. 

Die Ahlanfrobre von den Dachrinoen hängen auch lici dieser Construetion nuter 
den Ciinsdlen und das Kegenwusser . welclies sich in dvv vom (»ebäude entfernt lie- 
genden Kinne sammelt, muss üadurcli an die Gebäudeuiauer zurtlckgefUbrt werdeo- 
Anf die Anlage dieser Ablanftofare mnss bei AnfrteUnng des Projects besondere 
RBeksieht genommen werden, da dieeelben das Konnaldurehfahrtsprofil nieht beengen 
dürfen. Die Uebeidaehnng ist dieserhalb um so viel höher Uber den Schienenkopf 

sn legen, wie zar Anlage des Abfall- 
röhren erforderlich ist, ohne daas das- 
selbe in das Durchfaiirt^protii biueimragt. 

Bei der Pwienfiberdachnng anf 
dem Bahnhofe Elmshorn (Ihnlieh der 
Fig. 9 anf 1 afcl XLVni) ist das Abfidl- 
robr unmittelbar unter dem unteren 
Stemmeisen der (ütterconsolon ange- 
bracht und dieses nicht horizontal, son- 
dern schräg gestellt Die Gonsolen haben 
dabei eine grossere Basis erhalten nnd 
tragen sieh frei ohne Zugstangen. 

Bei der Perronbedachung zu 
Nienburg Fig. IS liejrt <>l)erli:ilb de» 
oberen Hefestigungsjiunktes der Con- 
soleu nur ein kleiner Mauerkörper, wes- 
halb eine Verankerung der Gonsolen mit den Balken augebnudit ist, um genügenden 
Widerstand der Zugkraft derselben entgegenxusetsen. 

Ueber die Stabilität dieser 
C'onstrnctioncn sind von Tell- 
kampf an der oben angeftlhrten 
Stelle Berechnungen angestellt, 
aus denen hervorgeht, dass man 
den Widerstand, welehen die 
Ifanem b^ derartigen Bedachun- 
gen zu leisten haben, sehr leicht 
Uberschät/.t. 

Sehr leicht constniirte der- 
artige Uebcrdachuugeu tiuden 
sieh anf den Oberitüieolsehen 
Bahnen, s. B. in Verona nnd 
Peschiera bei6",6 bis 6", 3 weiter 
Ausladung, wie in 19 .'*ki/.- 
zirt ist. Die C<tnsolcn bestehen 
aus Flacheisen von etwa 45, üs""" lireite und 9 bis 10""" Stärke, welche an den Ueber- 
krenzungsstellen im rechten Winkel gebogen nnd vernietet oberhalb mit dem daraal 

«)) Teilkauipf. Ueber freihüngead« eiserne Perroodäclier. Otgui f. d. F. d. E.-Vf» 
1»7U, p. la. 
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liegenden Sparren von etwa TS"" und ^H"'" StSrke fest vcrlumden »ind. Znr Ver- 
ttiittelui)^' des Angchltfsses an die Oebäadeinnucrn sind unterhalb dieser Oonsolen 
leichte schmiedeeiserne Verxierangen angebracht. 

Mit Kilcksicht auf die Ahlcituu^' (lo-> Wassers ist die franzJisi^che Aiiordinm«; 
der freitniircndt'ii I>ii( lu'r /wcrkiniissif,'. hei welcher die l)achHäche nach der (Jebilude- 
mauer hin alilallt und dieser eiiflaiiK die Riuiu* aii};cle{;t wird, wie Fig. 20 zeigt. 

lu weiterer AuäbildnniJ: wUrde diese Anordnung za 
der in Flg. 9, Tafel XLVllI projectirten Gonstmelion Alliren, ^• 
wobei man die freitragenden Qittereonsolen Uber die Dach- 
flächen le^^ nnd letztere an dieselt>en nnten anhän^^t. Man 
kann dabei die lied.u linnir vcrhältniKsniHsRig niedrig legen 
nnd dadur(di den l'err«»n Itesser srliiit/.en nnd <]ic anliegenden 
Ikiiunie durch Fenster oberhalb des Daches erleuchten, end- 
lich die Ableitung des Wassers sehr erleiehtem. 

Inxwiseben ist diese Anordnung in grosserem Maass- 
stabe i)ei den Glitersehuppen des Hahnhofes der Herliii 

l'otKduui-MugdelMir^'cr Hahn zu Berlin, siehe Fi^'. 'M* und ;<7, ji. "(iO, zur Ausfillirung 
gck«ininien. linnierhin darf sie als /weckinässi^' eniplnhleii werden, wenn zur IJcfesti- 
gung der ('<»ns(deu genilgend starke Widerbigsnuiuerü vorhanden sind. Die Bcfesti- 
guug erfolgt bei b (siebe Tafel XLVlIl, Fig. 9) dnndi Verankerung gegen Zug, hei a 
durcb Stutzen nnd gegen seitliche Versehiebnng. An dem Punkte b bat die Kuner 
in der Kiditang des Pfeiles Widerstand zu leisten uncl muss deshalb .oberhalb des- 
selben noeh entsprccliend bela^itet oder hinterwärts durch Balkenlagen etc. anderweit 
verstärkt sein, r.ewtihnlich ist genllgende Beliistmi^' durch Mehrhöhe der Mauern des 
fichäiides vnrhaudeu, indem die Wartesäle meistens höher sind, als der Funkt ä der 
i'erronbedachung liegt und andere Theile des (lebäudes zwei Geschosse erhalten. 

III. Personenhallen. 

§ 25. Allgemeines. — Bei starkem nnd regelmUssigem Personenverkehre ist 
es vonnidehen, wo die Geldmittel vorhanden sind, statt der Perronbedachungen ge- 
schlossene Personenhallen in Verbindnug mit dem Empfangsgebftude zur AusAihrang 

zu bringen, unter denen die Reisenden zu allen Jahres/.eiten sclillt/t vor Bcgen 
nnd Wind ein- nntl aussteigen kJtnueu. Im § 7') der feeliiiisrln n Vereinbarunjren 
heisst CS : «Für die Au- und Abfahrt der Personenzüge sind auf den grossen Bahn- 
höfen Hallen besonders su empfehlen; demnftohst sind bedeckte Perrons als an- 
fsmesnsm wo. besslohneai.« Bei neuen Bahnhofsbaaten hat man, von der NtttsUdikeit 
und Annehmllehkeit der Hallen llbentengt, einen grosseren Werth anf die Anlage der^ 
selben gelegt nnd so sind Werke entstanden, welehe an tJrossartijrkeit der ronstruetion 
ntit den liedeutendsten Hrlli kenbauteu sieh messen können. Bei beiden ist <lie iMlck- 
ü'ivht auf rationelle C'onsfructioii und möglichst gUnsti^'e M:iterialverwcudung zu nelimcu, 
l>ei der Construction der Hallendächer jedoch ausserdem noch in erster Linie auf die 
SehVnheit der Construction nnd die barmonlsehe Verbindung d^nelben mit den damit 
snsaminenhMngenden Oebftaden; denn nicht unbedingt ist eine Constmetion deshalb 
schSn, weil sie /weckmHssig und nach statischen CS rundsätzen richtig ist, wenngleich 
umgekehrt eine in allen rtieilen wirklich schöne Construction immer zweokmSssig und 
mathematisch richtig sein wird. 

UuHlbucti d. KiMubahn-Teiimik I. 4. Aufl. 4S 
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Die llallfii iler K(>i)t«tntioucii sind iiinvolinHoh an «Irei ScittMi vtm iJanlichkcitcn 
eiii-« s< lilusscii, <iinlen deshiilh in ilieseu \V iilerlairer und architt'ctuuisi lieu Abschlu««. 
iJit; Hallen ilcr Zwischenstationeii, welche gewöhnlich an der einen Ijüngseite von den 
Eini)fan^'sgcbäa4len begrenzt sind, erhalten «if der gegenüberliegenden L&ngseite firei- 
stehende Langmauem oder SMlnlen, auf welchen die Dadteons^etionen rohen. Bei 
Erhellung der bedeckten PerRoneniiallen durch Tagcsliclit hi'rlirkxichtif^o man, das» die 
illaseinilcckung in der Mitte der I)aelillä< li(' am meisten die .Mitt<' der Halle bclenelitet, 
und dass also, wenn nur SeiteniM iions in dcrsrllien li»';:;('n . diese un<l die dam hen 
liegenden Wartesäle, Uurcaus ete dunkel bleiben. Zweckmässig ist dc;<balb in diesem 
Falle, die Vei^lasnng der Dachfläche seitlich am Gebftnde ansnordnen, wie es bei der 
grossen Halle der Great-Northero-Bahn Fig. 4, Tafel XLVII geschehen ist Bei 
der Eindecknng der Hallen nut (üas haben sieb grosse Tafeln von Rohglas nicht be- 
wlihrt, weil sie leiclit Ineelien. Mit den Brileben entstehen Undiditiirkeiten und 
niebt selten sind durch lleraht'allen {grosser (•lassfli<-ke Mensehen iretiilirdef worden- 
Ks wird deshalb v<ir/,u7jeiien sein, die Verglasung in s(;bumlen »Streiten mit kleineren 
Scheiben Doppelglaa , welche sich llberdecken, wie bei OevilkshBUlnsern ttblicb, ans- 
xnAlbren. Die N^ni^ der fiändedEnng darf nicht flacher gewählt werden, als sie 
bei Schieferdecknng Üblich ist. Der Fussboden der Hallen soll, nm Stanb möglichst 
fem XU lialten , befestigt sein , entweder durch Steinpflasterang, Phittenbelag, Klotx- 
pflasternng oder Aspbaltiiung. 

§ iIG. Die iiitesten Hallendächer besteben aus Hol/.construetionen , welche 
freitragend nach dem Hprengwerkggysteui (hannoversche Personenballen} oder durch 
Holzsänlen unterstützt sind, wie bei den älteren Bahnhofen xn Leipzig, auf hadisehen 
und bayerischen Bahnen etc. Di« Halle zu Arras ist in einfiuihster Weise Ton Hols 
ennstruirt und Itestelit aus einem grossen Satteidaehe auf /.wei Kcihen Säulen ; inder- 
seihen liep ii I (ileise und 3 Perrons und der DachUhcrstand an der einen Laim;sdte 

dient als rerronl)eda(dMin<;, 

Englische Hallen wurden in grossen Spannweiten mittelst bulzerncr Boblen- 
bögen nach der Constrnction von Philibertdel*Ormo ausgeführt und fanden auf 
ilem Continente, x. B. bei der Halle der Bayerisdien Staatsbahn in Mttnehen, in 
arcbitectoni scher Ausbildung Nacbahmung. Von dem Binder einer grossen Halle der 
Uaitiniorer Hahn zu IMiiladclphia von t7"',7r> lichter Weite und :?".fir) HinderMveitcn 
zeifrt Fi^'. Tafel XIA'll eine Skizze. Die Binder haben (r,S(l Höhe und bestehen 
aus zwei IloUbögen, welche nach dem H o w e schen Systeme in Gitterwerk sorgfältig 
znsaniniengeseUt durch Schraubenbolzen verbunden sind; zwei Zugstangen ab ron 
U* 02 Durohmesser nehmen den Schub der Binder auf und sipd in ihrer Länge dareb 
fünf Uängestangen von geringem Querschnitte unterstützt. Dieses Dach ist mit Eisen- 
blcchplattcn eingedeckt und bat 14.5 Mk. pro Oberfläche gekostet. Demnächst 
treten die gemischten f'onstruetionssysteme auf, wobei durch Eisenconstructionen 
armirtc Binder von Holz zur Anwendung kommen. Namentlich findet dabei das 
l'ulouceau sehe System viellach Anwendung. 

I 37. Hallei mit eisenien Sivlen Ib der Mitte. — Um grosse Spann- 
weiten und sehr flache Dächer zu vermtiden, serlegt man die an flberdaehenden Gränd- 
fliicben der Länge o<lcr der Qnero nach in mehrere Theile und Hbcrdacht diese auab- 
hängig v<»neinander auf eisernen Säulen, welche zwischen den Gleisen oder anf den 
l'errons aufgestellt werden. 

Die Halle des kölner Ccutralbabuliufcs Fig. 1, Tafel XLVil giebt ein Beispiel 
der llieilttiig der Längenrichtung oaeb. In derselben liegen drei Fsnont und seebt 
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(Heise, ;ni (li'in siebenten Kn<l{;leise dient ein kleiner 'i'lieil des IJaileiidadies als 
Peri'ondaeii, auHsurdeiu besteht das lialleudach aus zwei liauptdüchern, Uurcu Üiiuler 
naeh dem Polo nee an^lMAeo Sytteme erantndrt sind, und xwei kleberen Diehem 
Uber den leiden mittleren Perrone. 

Aelinliclie Anorduilug zeifj^t die Jlalle auf dem Bahnhofe zu Prag, Fig. 21, mit 
einer anderen UindereonstructioD, ferner die Ualle des Bahnhofes der Leifuig-Drefldner 
Bahn /n Ijeip/i^ ^'i?-'- ' 
Taf.XLVlij. welche vier (i leise ^'8- 
und swei Perrous entbäU and 
ans einem Hanptdacbe in der 
Mitte and zwei niedriger lie- 
genden Seitendücheru über den 
Perrons besteht. Das Haupt- 
dach ruht auf eisernen Säulen, 
welche auf dcu Perrons auf- 
gestellt sind. Aneb die Halle 

des Bahnhofes der Noidbaha n Wien, welehe in Eiseneonstroetiim nach dem Gitter- 
werkssysteme ausgeführt ist, zcÄ'^t ähnliche Anordnung (siehe Fig. 7u. S, Tafel XLVII). 
Bei derselben Überdeckt das llauptdaeh fllnf Gleise , die Scitendäolier je einen der 
Seitenperrons. Die lireite der Halle betrii;;t etwa Xt" , die lichte Weite zwischen 
den auf den Perrons aufgestellten sehr starken gussetserueu Säulen circa 22*"; die 
Sftttlen stehen demnach nnr B'.S von dem Gebftvde entfemii Die Binderweiten sind 
verschieden und betragen in der Mitte der Halle etwa 9",6. Die ganse Linge derselben 
betiügt etwa 142<". Die Halle ist von schöner architectonischer Wirkung und durch die 
über den I'emmdäehern angebrachten hochliegenden Seitenlichter, sowie durch Ein- 
deckung der Perrondächcr mit Tafeln von Koliglus und des mittleren Theiles der liaupt- 
dachflUche mit gewöhnlichem Glase reichlich erhellt. Zugstangen und sichtbare Ver- 
ankerungen , welche das Auge des kunstsinnigen Besehanen meistens unangenehm 
berühren, sind dnrebans vermieden. Die Giebelseiten der Halle sind in der in der 
Skizze angedeuteten Weise abgeschlossen. Die Eisenbahngleise sind dnreh die Halle 
bindurehgefUhrt und beiderseitig fortgesetat. 

.Flg. n. 




Die Halle zu Lille, Fip. "22. über zehn (Jlcisen und vier Perrons bestellt aus 
sechs nebeneinander parallel liegenden SatteldiU-hern, welche nach dem Polouceau'- 
schen System von Holz und Eisen construirt sind. 

Die Theilung des an tiberdaehenden Baumes der Qoere naeh, weldie bei eng- 
lischen Hallen wohl zur Ansitthmng gekommen ist, gewIUurt den Vortheil, dasa die 
sich bildenden Dachkehlen leichter vom Scrhnee etc. gereinigt werden kOnnen, wenn 
die eine Langseite der Halle frei liegt und nicht von (Jebäiiden bcfrren/.t wird. Auch 
kann bei nicht zu tlaeher Steij;ung der einzelnen (juerlicgendcii Satteldächer geringere 
Höbendiniension ermöglicht werden. Dagegen ist die perspectivische Wirkung der- 
artiger Hallen nieht so viNftheilhaft und grossartig, wie bei der ersteren Anordnung. 

48» 
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§ 28. Freitragende HaUea der Ostbehn «i Hltaiehen ind der Main- 
NeckerlMlin zu Darmetedt. — Da iudess 8äulcn in Hallen mehr oder weniger hiu- 

(lerlicli sind fttr den Verkehr oder EiHenbahuIx'tricl), ho hat man auf grösseren 8tationcu 
(licscllien ncMicrdiit;;« meistens vrrlianiit niid mck bemttht, Constractionw an erfinden, 
welcbc Xwisclieustüt/cn ciitlx-hrlii-li iiiiiclicii. 

iki nicht zu groääcn .Spauiivveitcu briu^jt mau auch hier voitlK-ilhatt das 
Polonceau'sche System aar Anwendung und stellt zur Kostenerspai ung alle die 
Constnictionstheile von Hol« her, welche nicht nnbedingt von Eisen hergestellt werden 
mUsKcu. Fig. (i. Tafel XL VII giekt die Ski/,/.(' (U-r Halle der Ostliahu in München, 
welclio in dieser Weise ansf^efithrt ist. Dieselbe liat etwa '2i)"' Weite im Lieliteii. 
enthält zwei Scitenperrniis von etwa t " ütcite und vier Haliiij;leise. Innerhalb je 
stwei Bindcrt'clderu von etwa l'" Weite siutl tüul' .Siianenlehler angeordnet. 

Kei gröM»creu Lichtweiten und wenn man ein müglichBt leichte« Aueeheu ge- 
winnen will, dabei die Mehrkosten nicht au scheuen hat, verbannt man immer mehr 
das Holz nnd bringt auHschlicsBlich Eisen xur Vcrwendang. Ein httbsches Beispiel 
einer kleineren Halle, hei welcher die Dachbinder ledii;lich von gcwal/tcni und ge- 
schmiedeten» Eisen hergestellt sind, zeigt die Halle der Main Neckar Kisenbahn v.n 
Darnistadt isiehe Organ f. d. F. d. E. W. lS(>(i, p. :>.') Die iiiiuier dieser Hallen 
liegen 4 '",05 Uis 5"' von einander entfernt, die Daehllaehcu hiud vollständig mit Koh- 
ghiHplatten eingedeckt, welche die Sonnenstrahlen nicht dnreblassen. Die Baukosten 
haben betragen pro Quadratmeter ttberdachte GmndflXche 47 Mk. 

§ 29. Bahnhofshallen zu Antwerpen nnd zu Ltttticli und Magdeburg. — 
Fig. 'l. Tale! XIA'III, die Haliiiliuf8halle zu Antwerpen-' . ist als liejiräsentant eines 
ConstruetionsprineipR nutzustelleii , welches nicht nur in iU'lgien , sondern auch in 
Frankreich und England häutig zur Auwendung gekommen ist. Die Uber zwei i'er- 
rona und drei Bahngleise M^iS weit fireitragoide Constmetion besteht aus gekrümmten 
Bindern von Eisenbleofa mit Winkeleisen, die durch Lftngstrttger verbunden nnd und 
deren Schnb von Zugslangen aufgenommen wird. Die Zugstangen sind an dcu Bögen 
mitteist HUngcstangcn aufgcliUngt , ko das» ein Dreiecksverband nirgend stattfindet, 
als»» die liügen bei unglcichmä.s.sigcr Belastung lediglich auf eigene IJiegungsfestij^keit 
angewiesen sind. Die Halle in Antwerpen hat In?"', 8 Länge, auf jede Säulenweite 
kunnneu zwei Binder, der eine auf die i^äulc seihst, der andere auf die Mitte jeder 
der guBseisemen bogenförmigen Längsträger, welche von Sttnie zu Säule freitragoi. 
Zunsehen je zwei Bindern liegt dn Leeigespärre von ISO"" hohem gewahttem Eisen, 
während die Binder aus i)",29 holicm, ('>.:>""" starkcni Blech mit zwei Winkeleisen 
ZOSamincngCKetzt sind. Der mittlere 'I'lieil des Daelies, ans (luerliegenden ►Sattel- 
dächern bestehend, ist mit Ulas, die Übrigen Theile der Dachtläche sind mit Ziuk- 
blech auf Brctterschaluug eingedeckt. 

In ähBlieher Weise ist die neuere Halle sa LUttbh aoegefUhrt; Fig. 2, Tafel 
XLVII giebt eine Skizze vom Querschnitt und Fig. Z vom Ubigmidnrchsehnitt. Diese 
Halle hat etwa 32"* lichte AVeite. Die Binder haben etwa 12" Abstand von einan- 
der. Die Gicbelseiten sind in der in der .Skizze Fig. 2 angedeuteten Weise durch 
eine Glaswand geschlos.sen. Der mittlere Tbeil der DaehHjiche ist el)enfallH nnt Glas 
eingedeckt nnd, um genügende Daclineiguug daseliist zu erhalten, die B<»gentorm 
der Binder dattelhet verlassen nnd oberhalb derselben ein satteldachröruiger Aufbau 

^} Ku|)ke, Zeliacbr. d. Arob.- und !ng«n.-Ver. f. d. Kjtnigreieh Hanoover, Baad XX» 

p. 
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constriiirt. Dii-scllie Cnnstriu-fioii /cii^t die luuc llallr de» Bahnhofes der Berlin- 



Putsilani-Miigdcburger H;ihn zu Berlin, Fi«;. 23. 
Es sind in dieselbe 5 Gleise t iiiu'(>fnlirt, 1 für 
aldalirende Zli^e, für unkoinuieiide. Die 
beiden äusseren Pornais haben je 5",96 Breite, 
der mitttere Ö",28, die Schieiiengleiae haben 
einen Abttond von 3**,77TOtt cinai^lcr.^^) Am 
Kopfende der Gh'ise der Ankunftsseitc Itetin- 
dct sich eine Scliichebiiliiic iiiif li\ (lr:iiili-^chrni 
Hetrit'l». In ^rlcit lnT Wt-isc ist anch die Hallt' 
der l'addiuijtuu- Stiititin der Great-WeKtern- 
Bftbn in London oonstraui. Die groesartige 
Halle der Paneras-Htation der Midland-Bahn 
in London bat T'i'" Spannweite, im S( lu jfel 
30" Höhe. Das Ihu-U isf tniha-^cn«! mit 
ho';entV»rniij;en lJi|)pen ausj;rfiilirt, wcslelie sieb 
(diuu Vcrniitielung von Häulcu unuiiltelimr 
auf die PorrOns aufsetzen und oben in einer 
flachen Hpitxe zasammentreffen, so das« das 
Dach im Querschnitt die Form eines ge- 
druckten 'enj^liscben) Spitzbogcjis zeifjt. Die 
Ülnge »licscr llaHe fieträjft 22.'»™. In der- 
selben liefen /.Wölf (Heise , fünf Perrons und 
eine Fahrstrassc von 7'",.'> Breite. Den Zu- 
gang bilden Ein- und Ausfahrten , sowie be- 
sondere Zugangswege für Fussgftnger. 

Die j^rösste PerRonenhalle in London 
ist die der I''inlstafi<m der Midlaml - B:i1tn 
(Panrras St.itiuii . [)if eiserne lleberdaeliini;;, 
welche an beiden Mauern direct vom Hoden 
ausgeht, hat ohne Zwisebennirtentlltzung, bei 
100' Hohe, eine Spannung von 213' engl. 
(71"'. III. Die Halle ist 700' (2 13", 5) lang, 
cntbälf elf (lleisc, vier Perstinenpcrrons und 
einen luciten Faln we;; für das ötl'entlielie Fuhr- 
werk. Von den ir» Ilauptbogcnrippeu sidl jede 
50000 Kilogr. wiegen. 

Die Gcsammtkosten der Halle ans- 
schlieMÜch der Ahschlusswiinde stellten sieh 
auf 362,000 Thir. oder circa (59 Mk. pro □".««) 

Die Perronballen auf dem Central- 

bahnbofe Magdeburfr'^'i. Von den zwischen 
zwei Gebunden lie^'cnden sechs Gleisen sind 
die beiden mittelsten . welche nur fllr den 



Dieselbe bat rund 36* lichte Weite. 




5 1': 




9*i ürbkHm'scbc, Bauzeitung, Jahrgang 1877^ p. Tl. 
Siehe aueli Hartwieh, Aphorlst. Bomerkuiigeii p. 27. 

*) Dfiitsclic Bauzeitunj;. Jalirgaiift VIII. Xo. 

*>) Siehe MuBtercoiutTuetioneD f. Ewenb.-Bau von Heuiioger v. Waldogg. l.Bd. l.Lfg. 
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GiUcm'rkf'hr bestimmt sind, ohne U«h<»rd:iclmn>r herppstcllt , dagegen die llbrigeii 
vier lediglich für den Personenverkehr bestimnittn (ileise, sowie die zwei Haupt- uiul 
zwei Mittelperrons luittels tounenftiriuiger Uulleu, die sich an die Uaaptgcbäude ao- 
seblieBwn, anf eiserneii, zwiflchen den mittleren Personen- und den durchgehenden 
Gütergleisen angeordneten Säolen mhen, Ubeidedit. Jede der beiden Hallen hat 
. 17 Binderweiten k 7", 532, also eine Lttnge von 128",05, ihre Tiefe betrigt bis an der 
Mitte der Säulen 21 ",92. 

(ledeekt sind beide Ilalloii an <len Seiten und Enden mit galvanisch vensink- 
tem Metallbleeh , wiilireiid in den iiiittl<>ifn Feldern ein (liapdaeli aufgesetzt ist. 

Die Kosten der ileräteUuug haben pro □ ' Uberbaute Fläehe ö Mark 41 l'f. 
betragen. 

§ 30. Hallen der Yletoria-Statiou und der C'haringcroHH-Station zu Lon- 
don» newie mi der Limestreet an LiTerpool. — Grossere Stabilität gegen äussere 
Angriffe, nanientlieli uugleichmässige ßclaiftang gewähren die G^tmetionen in nach- 
stehender Fig. 24, in welcher ein Binder der Halle der Victoria-Station der f'hatam- 
Eisenbahn in London dargestellt ist, und nachstehende Fig "in desgleichiMi der Halle 
der Charingcross - Station der South-Eastcrn-ßahn in London--, und Fig :> . Tafel 
XLMII, welche den Quernchnitt der Halle an der Liuicstrect Liverpool /A'igt.-"/ 

Hg. U. FiR. 25. 




letztere Halle, ebenfalls in Eisen ausgeführt, hat eine lichte Weite von Hi'",«;. 
eine Länge von circa 114". Die llauptträger, welche als Bindcrsparreu dienen, aiud 
nadi der Form der Daehoberfliehe aegmentartig gekrOmmt; ihr Abstand von Mitte an 
lütte gemeaaen; beträgt 6",55. Sie ruhen an der einen Langseite der Halle anf gnia- 
eisernen Sänlen. an der anderen thei1i> auf der Mauer des Bahnhofs- Haaptgebändea, 
theils auf einem lb'".4 langen Köhrenhaiken von Eisenblech, womit der Zwischenraum 
/wischen dem Viaduete und dem Ilaii|itgebäude überdeckt ist l>ie Trägereinistruction 
ist die eines sichelförmigen Fachwerkträgers. Der l>ängen verband iHt durch Läugs- 
balken Von Eiaen nnd dnreh Diagonalverbindnngen awiachen den Stützen der Triiger 
hergeatellt. Uaa Deekmaterial besteht ana gakaniBch verzinktem « gewelltem Eisen- 
blech und starkem 01ns an denjenigen Stellen, an welchen Oberlicht nöthig encfaien. 
Bezttglich der speciellen Hesclneihnng der < "(mstruetion muss hier anf die oben an- 
gegebene Quelle verwiesen werden. Die ( lesaiiimtkosten des llallendaelies mit Kin- 
schluss der eisernen äiiulcn und des Röhreuiialkeus haben bctra^^eu pro Quadratmeter 
16, t Thlr. » 48,3 Mk. 

I 31. Halleii der Nledenehlea..]nrk. Bahn und der Berlin -tiörUtier 
Bahn ra BerUn. — Sicheltrilger-Constrnetion zeigt aneh die Halle der Nieder- 
Bchleaiaeb-llirkiaeben Bahn an Berlin, Flg. 5, Tftfel XLVn.'*) 

— — ^— — 0 

''*) (^Tf^nn für EiHcnbahnweson, .Fnliru^an;: IMiT, p. 07. 

^1 Notizblatt d. Arch.- und InK.-Vcr. für diu Kiiuigr. Hannover, bd. 6 (lb&3), p li»2. 
>■} Deuttebe Baoieltttog, 9. Jabrgaug (1869), No. 40. 
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Dioselbe bat eine Breite von :{7'",(5r». eine LUn^ von -'<ui"' nml ir»"'^ Hiilio 
Iiis /,uin Aufla{?er der eisernen Sicbelträger, welclie das Dach unterstiitzeu. An der 
btadtseite ist die iialle dnrcb eine Frootniaucr mit Fciisteru gCHcblossen, wie die 
Skiise zeigt, an der entgegengeMtsten Seite ist sie ganz offen nnd nnr die Perrons 
sdlen Boeh einai Abseblnss daselbst ecltthen. Sie erhält ihr Lieht sowohl dnrch den 
mit Olas gedeckten oiiftleren Theil des Dacbes, als ancb dnrch eine Reihe kleiner 
Fenster, die ab (ialeric in «h'ii l.angseiten unterhalb iUt Dai-Iitraufe angeordnet sind; 
ferner, soweit nicht die W artesäle oder Vorl)aiifcn sich an die Maner anhdiiien, durch 
•» eine tiefer liegende Reibe grösserer »eitUciier Fenster. Das Gewicht des Eisens der 
DacbconstTDOtioD hetiUgt pro Quadratmeter ttberdaehte Flllehe rund tf2 Kilogr. und 
kostete 26,4 Hk. Die Kosten des Halloidaehes pro Quadratmeter ttberdaehte Grnnd- 
flSebe haben rund IV Tblr. » 40,5 Mk. betragen. 1 ür die statische Berech- 
nung ist die Last wie folgt angenommen: Gewicht des l'.isons pro Quadratmeter 
60 Kilogr.. Wintldrnck Kih>gr , Schneelast 7n Kilogr., (Jias und Zink 20 Kilogr., 
iui (ianzen IhO Kilogr. bpccielleres Uber Cuustructiuu und Aufstellung des iluUeo- 
dacbes siebe auch No. 51 und 52 der deutsehon Banseitnng, Jahrgang 1868. 

IHe Oonstruetion riebelfönniger Träger Ibdeft sieh auch bei der Halle des Bahn- 
hofes der Berlin-Gttrlitier Bahn zu Berlin Tom Banmdster Orth.**) 

Diese Halle Uberdeekt fHnf Gleise und zwei Sdtenperrons, hat eine Länge von 

Hö*",? nnd eine Weite von SO"/». Die Binder liegen 3",45 weit von einander ent- 
fernt und sind als sicheirörniige Träger construirt, deren obere und untere Gurtungen, 
welche im Sclieitel etienfalls '.i"*. IT» von einander abstehen, dnrch Diagonalen na<'li 
dem einfachen Dreieekss^sleni mit einander verbunden sind. Der lüngeuverband ist 
darch die auf den Bindern liegenden hölzernen Pfctteu hergestellt, welche mit wech- 
selnden StOesen auf der oberen Ourtnng befestigt sind. Die Auflager der Binder sind 
auf einer Seite dnrch Anker mit dem Mauerwerke fest verbunden , anf der anderen 
Seite liegen sie auf Rolloiselmhen. Als Deckungsniaterial ist Wellenzink ohne Sdia- 
Inng verwandt. In der Mitte befindet sich ein dunhlanfondcs Oberlicht von 
Breite, welches höher liegt, als die übrigen Dachfliiclien , so dass zwischen beiden 
eine Oetfnung gebildet ist, welche dem lUuehe der Maschine hinreichenden Abzug 
gewahrt. An beiden Seiten Ist aasserdem Iber den 7",50 breiten Perrons je ein 
Oberliehlstreifen von 1",56 Breite angeordnet. Bei der statischen Beebnung der 
Hallenconstmction wurde angenommen: 

ftlr Eigengewicht d«r Oonstruetion 55,55 Kilogr. 

- Schiueiielastung ..... 43,25 

- Wiüddruck ..... K» - 

im Ganzen 123,20 Kilogr. 

pro (Quadratmeter Dachliiiche. 

Die Kosten des Hallendaches sollen Aitinm Thlr. oder pro Quadratmeter der 
Überdachten Gnnuitliiclie etwa 1) Thlr. = 27 Mk. betragen haben. 

\H li2. Halle der Preuss. Ostbahn zu Berlin. — Ein anderes Constructions- 
systera zeigt die Halle der Ustbahn zu Berlin. Dieselbe hat UM)"' Länge, 37'", 2 Breite 
nnd 18"*, 9 H5he. ■ Die Binder besteben ans sogenannten Chamierträgem nach 
Schwedler'k Constmetion, welche parabolisch geformt, im Scheitel and am Fasse 



VVocbonblatt des Arcbitoctenvoreiaa zu Berlin. 1867, p. 434. 
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um Clinrniere lirebbar bind; DacliHtebeiulc Fi^. 20 zeigt die Form dcH halbcu Hin- 
ders, Fig. 27 einen LKngeneehnitt und i'ig. 28 eine uometriBclie Perapeeiive in 
Unien.'') Doroh die Cliarniere iat der Constmction eine freiere Bewegung bei Ans> 

Fig. 26. Fijr -II. 




delinuiig und ZuBunmenziehung der Constroetfonstheile durch Tcmperatorinderangen 

ermöglicht. 

.Ie<l(M" HiiKlor bestellt aus zwei Thoileii, wekbe iiiiteiiiMiider diircli l)iai5'(Miale!J 
fest verl>uuden siud. Die iu der Zeii-bmiiig enthaltenen Zahlen geben die Ordinalen 
und Alisoiflsen fUr die Form der oberen Gnrtung der Binder an. Die Binder mhen 
auf eingemauerten oder venmlcerfen Coiisolen. Die Dachflaclicn sind an den fcSeiten 
mil Glas, in der Mitte mit Eiscnblecli einfrcdcckt. 

^ Die neuen Hallen auf dem Italinliofe /m Stuttgart, Fi^^ ! TatVI Xr.VIll, 
Ilaben eine liebte Weite von "iS"'.'.!!. I>ir Hiiidci sind von Fisen. in den llaupttbeilen 
in einer Siclielturm mit iJreieckverbindungen hergestellt nnd unterhalb der unteren 
lluuptgurtuug noch dnreh seitliebe Verstrebungen versttrict. 

Obwohl Zugstangen vermioden sind, so ist diese Constrnetion nicht tob archi- 
tectonisch so rnhi^er nnd grossartiger Wirknng wie die vurhergegangene. Die in der 
Slii//c eingesehricbencn Maasge beziehen sieb auf die Stärke der einzelnen Constrnc- 
tinnstheile und sind mit Ausnahme der Hauptniaasse in WUrttciubergiscIien Zollen 
angegeben 

Durch Findeckung der mittleren Uillfte des Daehes mit (ilas, welehes in ge- 
wOhnlieher Qualität verwandt ist, hat die Halle eine sehr genügende, dem Ange 



») Haarumm'« ZeitMhrift für Baiihaadwerker, Jahrgang I8ti*s, p. 141. 
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angenehiiie Beleachlang erkalten. In derselben liegen >wei Seitenperrone . und 

vier Gleise. 

I 34. Halle der franxfm. Nordbahn zn Paris. — Zum Si liluss tlieilen wir 
noeb in den Fig. 2 imd Fig. 3, Tafel XLVni die Prulile der Hallen der Orleaii»i»alui 
and Nordbabu sn Parii nit, welehe beide in den leisten Jabien anageftlbrt, nnd über- 

nmclieud sind mehr durch die bedeutenden Dimeneionen, als dnroh die angewandten 
Consttuctionssystenie. Die lyctzterc hat eine l.nn^jc von ISO", riiie lichte Weite von 
riiiid 72"'. Zwei llcilicii Siiiilen von 2:{'°,s»> Höhe, etwa Dnrcliinesser und 2"" 

WauUstUrke theile» die Halle in drei Theile, von weh'hcr der mittlere eint- Liciitwcifc 
von 35*,34 bat. Die Daobconstruetiuu (Fig. :ii beBteiit um 17 Hindern, welclic aus 
Bleeh nnd Wateeisen in einfaeher Doppelt-T-Form hergestellt und in Abstünden von 
10" voneinander aufgestellt sind. (Fig. 21t nnd 31.) 



Die Stärkr <l('r nlicren nnd Unteren Flaclieiscn l»rtr:ij,'t M'".20 und 12""". die der 
auliegendcn Wiiikclrisin Kl""" die Sclicnkt Ilircitc erjiiclit sich aus der lireite <ler 
FlacheitMJU;, die Stärke des Hliu-hs betrajjt Hi"'". Die in 3"' Abstund voneinander an 
den Bindern befestigten Längsträger bestehen ans Walzeisen der vorstehenden Form 
und Btirke. (Flg. 30.) 

Dir Stirnwand der Halle, welche in der Zeichnung (Fig. 3, Tafel XLVIII niit- 
gezeii liiict isf, licijt /wis<'li('ii Ddpix lsäuien »ind ist mit Glas ans^'csot/.t. Die 'Priif^cr 
(IrrscllH'ii sind llachiio^^cnföriiiif; als Hlcchträf^er c<mstruirt; der mittlere derselben hat 
eine lircitc von 0"',34, die beiden seitliehen von (»"',30. 

Der Constmetion der Hanptbinder nnd flonstigen Tbdle des Hallendaehes liegt 
ebe Beehnnng um Gmnde, die auf fiolgenden 2Sahle&annabmen baeirt: 

das Eigengewicht des Hallendaehes betrugt pro Quadratmeter 37 .KUogr. 

die /.ufli11i{i[e Hclastnng *38 

zur bioherbeit r> 



Fig. 31. 




Gesamiutlast pru Quadratmeter bo Kilugr. 
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Die Probebelastoog wiide ait den t'/sfecben dieses GoiridMi voiigeiionimeii. 

In der Halle liegen 10 Gleise, 2 Seitenperrons und xwei HittdpemMiis, welche 
LeMere wesenHifh flir den Stsidt^jebictvcrkclir (licnen. 

§ 35. Die PerKODeii halle auf' dem Baliuhufe der Orleansbahu iu l'uri;«, 
Fig. 2, Tafel XLVIll. hat eine Läoge von •2s<i'" und eine freie lichte Weite von 52' 
Am Ende neheu dieser Halle liegea die beiden Hullen fUr den Eiigutverkehr von 2^" 
lichter Weite und 9S*,6 Liftnge. Die Höhe der grossen Hallo beträgt an der Tranfe 
10V«"> im Seheitel 21*/4*« die Entfomnng der Binder 10". Die Oooslroctien der Bin- 
der wurde mit ttesenderer KUeksieht auf die Arohitectiir des Gebftsdes nach dem 
Poloneeau 'sehen Systeme in der in Fig. 32 und 33 ersiehtKebea Weise hergestellt. 



Piir. 32. 




Hogcnformige Constructionen hatte man ansgcs( lil<»>i«cn weil sie tax dem Style des Oe- 
händes, vvelcheti der der inudcrnon Tariser iieuaisaauce i»t, nicht lUr passend gehalten 
wurden. 

Das Oewieht des Sehmiedeeisens ebes Binders der gewibllen Construelioii Ve- 
tngt 22,000 KUogr. oder pro QnadrataieCer ttberdaehte FUche 52 Kilogr., md das des 
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GnMcisens pr« QuailratnictL'r lihordacliler Fläclio l..")Kil«){i:r. Das ( Gewicht «Ics Scliiiiietle- 
eiM6D8 der {;niuen Cuu8tructiun eiu8t'hlic88li< li der l^aiig8triip>r, ZugvtangeD und ÖtUtzeu 
etc. beträgt pro Quadratuieter Überdachte Grundfläche 81,.'» Kilugr.; dM Gewidit der 
Lftngstiiser, Zttgttugeii und Sttttien von OuMeisen eto. eines Binderfeldee betrigt 
5200 Kilogr. und eines LüngsMifen 1050 Kikgr. Details der Constmetion sind 
p. 762 Kkiz/.irt. 

Die Dächer der Eilgnthall(>n, welche hier nooh erwttbnt werden nH)gen, babm 
die in Fig. 0 p. 74 ^ii Hki/.zirtc Bindcrconstruction. 

S c h 1 u » 8 b e ni e r k u n g. — Hei den Ueberdachuogea der Fersouenhallen sind, 
wo SehfhilieitsrllolLsiehten sn nehmen sind, Constmetionen ans Eisen denen ans Hob 
vonnnehen, Zugstangen nnd siehtbare Verankemngen, sowie ZwisebenstOtsen tbnn- 
licbst zu vermeiden ; wo SchöuhcitürtlckHiehten in den Hintergrund treten, kann man 
in vielen Fällen mit Holzconstructioncn ansk<tinnien, andernfalls aber zwor kinässif^ mit 
Eisen arniirte Holzoonstrnctiouen, z. U. nach dem Tu lunceau scheu •S^'sleuie, mit 
Yurtheil zur Anwendung briugcu. 

IV. GOtorschuppen. 

§ 86. Allgemeines. — Die Güterschuppen grosserer Stationen enthalten ansser 

dem Lagerräume Mureaus fllr die C Uterexpedition event. das Steuerbureau, Zimmer 
znm Aufenthalte fllr Arbeiter. Sebreilijocalc fiir die Bmlennioisicr welclic das Lade- 
gescliäft IlherwacluMi. einen iJauni zur iia{;erun^' von Materialien, Strnli etc , wdehe 
zum Vcrpuckeu der UUter uothwendig sind, endlich eiucn liaum fUr Geräthsehaften, 
kleine zweirädrige Rollwagen etc. 

Nach $ 82 der technischen Vereinbarnngen des Vereins dentsoher Eisenbahn- 
Verwaltnngen ist die s««<danisslgsle Anordmiag fOr QAtersolinppen, namentUidi 
auf ZwiBchenbabnhöfen , ein Oehäude mit einem Fussboden von 1"'.120 Höhe 
über Schlenenoborknnte, mit Ladethoron und Ladebühnen an beiden langen Seiten 
und mit über die ganze Wagenbroite vortrotondea Dächern. Auf einer Seite liegt 
das Bahngleis, auf der anderen die Anfahrt. 

In den am meisten angewandten Qnerprofilen der Ottterschniii» n findet man an 
beiden Langseiten Perrons angebracht , welche das Ein- nnd Ansladeu an jedem be- 
liebigen I*unkte des Schnppens gestatten und ausserdem die Bewegung der Collis 
aiHserlialh der Halle, wenn das Innere jreflillf ist, erniiit^lichen laRKcn , während bei 
Kehlen der l'»rruns die Wagt'u genau vcir die 'l'liuriifl'nniigen geH<'liolien werden 
müssen, um cut- oder iiehiden zu werden, wobei hei den verschiedenen Längen der 
Wagen das Ladegleis nicht vollsttndig ansgenntst werden kann. Die Perrons werden, 
wie in Fig. 3, Tafel XLIX geaeichnet, durch Hohstreben Ton einem Manervorsprunge 
anR oder durch vortretende Manerköq>er oder auch durch einzelne freistehende Maoer- 
|)feiler unterstützt, und endigen mit Steintreppen, deren Stufen sweckmllssig frei- 
tragend mit einem Hude ein^jeniaucrt werden. 

Wenn hei bedeutcudem Güterverkehr der LeberBichtlichkeit wegen für die an- 
kommoiden nnd abcnsendendoi Gitter getrennta Seltnppen angelegt werden , so em- 
pfiehlt es sieh, den Perron, an dem die Gttter ankommen, also bei einran Versandt- 
scbuppen den an der Stadtseite liegenden, bei einem Empfangsscbnppen den an der 
ßahnscite liegenden, breiter (etwa 2",5 breit) herzustellen als an der cntgejrengc- 
setzten Seite, damit das aufgelieferte Gut vor der Lagerung im Schupiicn oder der 
IJeherführung in die tYtr die Abtuhr bestimmten Wagen, übersichtlich zusammen- 
gelegt, einer Kevision unterzogen werden kann. 
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Die PeiroiiK liegen mit dein Kiisslioden des Sehiippens in «rleicher lliil)»- niiii 
»war an der Stadtneite naeli Miiassj;.Mlie der Hrdie de« ortBÜldiclieii Fnlirwcrks etwa 
I" Uber der rilasturbahn , an der Balinseitc in der Hüiic der >Sible der Eiseiibaliu- 
wagen, 1",2 Uber Sollienenoberkante. Die neuen Otttenchnj^n auf dem Bahnhofe 
der Berlin-Polidain-MagilehnTger Bahn tu Beriin haben anf der Landaeite Vorperrona 
von (r,0 12 Breite und (r,7N5 Höhe, an der Mahn^eite von l" 1883 Breite und l",098 
Höhe Uber Schienenolierkante. Das Dacb des (iUterftchuppens tritt aweckmässig am 
S*,?!) bis 4" vor der MauerHiielie vor. 

^ 37. (}iiterNcliiip|ieii mit iiiiiereiii Ladesrlels. - Bei cini;;cn iilti reu Si linji- 
pen liegt das I^adegleis und die l^ilirstrui^se oder das Ladegleis allein iunerliallt der . 
das Dach tragenden Langmaoem. Bei dieser Constrnction ist es mfiglieb, da» Ijude- 
geschaft KU unterbrechen and xam Schatse vor Diehetahl den ganten Schuppen oiit 
den Wagen abxusehlieseen. Siehe Fig. 1 und 2, Tafel XLIX. 

Auch dient die Auonliiiin^^ . I'ig. I, wohl dasn, Güter von clneiu Eisenlmho- 
wa^en in einen andt iii iiher/.uladen , wobei dann au der Stelle der Fabretraise ein 

zweite« Kisciili:iliri^Moi-~ anucleiit wird. 

Die Breite der .Schuppen variiit /.wi.s( lien uud L^^iOU, letztere» Maass 

findet i<ieli für grössere Schuppen tiäiiüg angewandt. 

Die Hohe der Schuppen, sowie der Abstand der einzelnen Bantheile vom nächsten 
Bahngleise bestimmt sich lediglich nach dem vom Vereine deutscher Eisenbahn- Ver- 
waltaagen festgestellten Nornialpndile des lichten Uauines für die Malinliöfe. Aueh 
die Perrons dürten uielif über dies rpilil \ortreten, (ili\v<»lil /.wiselien denselben uud 
den Eisenlialin\vai;t ii ein vcrhältnissniiis^iir irinsser Zwisclieurauiu verbleibt, welcher 
beim Kin- (»der Ansladi'u iiberlirltckl wiMtlcn niuss. 

§ 3$. CouMiruciiou uiit l'lettoudavh. — Das l'rotil des Scbuppeus bestiiuut 
sich ferner durch das su wflhiMide Daehdeekuugsmaterial, indem Ittr SehiefOTdeekaog 
keine geringere Daehneignng als '/ei hejl Daehxiegeln keine geringere als Va und bei 
Dachpappe keine i^rös.Here als ' „ der Breite des Daches zur Höhe desselben an;:« - 
nomnien werden sollte ; Letzteres erlahrungsniässig deshalb, damit der 'i'heer. welcher 
/.ur l'nterhaltun;; der l'a|)pd:icber alle xwüi bis drei Jubrc aut'gebraeht werden niusg, 
uieht von denselben ahlliesst. 

liui die Uöhe uud die sonstigen Cunstruetiuastheile des Daches su gering wie 
mSIglidi SU bemessen uud die Baukosten auf ein Minimum bringen ra kOwMa, em- 
pfiehlt es sichj Air die Gtltersehuppen l'appliedachnng und die Gonstrnction des soge- 
nannten Pfettcndachcs zur Anwendung zu bringen, wie dies in Fig. Tafel XLIX 
gezeichnet ist, welclie ein Trojeet für den Bahnhuf <ler Obcrsehlesisclien Lisenl»ahu 
zu Breslau darstellt. Hei der Constrnetion der l'fetfeiidaeher Meeren die Daehver- 
schalungsdielen in der Hiehtung, welche das llegenwasser auf dem Dache beim Ab- 
fliesHcn nimmt, und behindern auch dann den AbtiuHH nieht, wenn, was uuveriueid- 
lich ist, dieselben in Folge der Witterung sieh werfen und hohlea. 

% S9. Der ilteren CoMtrnsttMi der fMArageiNieii DMer, wie sie der 
Güterschuppen Clg. 5, TsÜbI XUKa») und der Sftehsisefaen westliehen Staatsbahn auf 
dem Bahnhofe Leipzig, Fig. I. Tafel XLIX, zeigt, hat man neuerdings meistens die 
directe Unterstützung des Daches durch Säulen in der Mitte des Schuppens der giüs- 

^) Uiiterticliup|>en der Üchwe». tioschier, Traiti prat. do l'untreüen et de l'exploit. de 
dien, de ler. Band >, p. 36i. 



Digilized by Google 



XIV. Die Gisshbabh-Uochbautkii etc. 



765 




Mauer I Stein 
slArk 



scrcn St:il»ilitjit und Milliukcit weisen vorj^czo^'^en . aucli bit ten dit- Siiiilcii crfalirunp*- 
iiiüssi«; keine IliiultTiiissi'. soiulcrn l>il<lon erwiinsclite AI>tljL'iliU);;cii für dii' l.a^'oiuu^^ 
der (illter und gelxni Gulcgeubcit iü schrittlicbun Xutizcn, /u vvululiuiii Zwecke bei 
den Gttterachuppcii der NiedenBchlesisch-HftrkiMben Eisenbahn die unteren IIiMle der 
daselbst 0"',23 starken HolsEstttnder mit sehwarser Oelfarlio angestriehen sind. 

Für die Umfassniigsuianerii aiieb der SobiipixMi von der grosseren Liehtweite 
j;(MiU;;t eine Stärke vnn ciiUMii und einem halht-n liarkstcin des -grösseren Formats, 
also von 0". II. Die (Ulfi rsrlmppen der Hji^eriHcben .Staatsl»alin erlniUen s(»<rar nur 
etwa .Stärke bei einer i^icbtweite von 15" (siebe Fig. Ml , dabei Eiudeckuug 

des Dnehes mit Sdiiefer. Zum Tragen 

des DaelieB werden indes« WandstUn- " 
der aufgestellt und dius Dachwerk wird 

{^erlebtet, bevor die rnifassunfjsmaucrn 
aiirircinauert wcrrlcn. Diese Coustrue- 
tion i'ni|»liehlt sich ausser dun-b pfrosse 
Billigkeit nucb dadureb, da8H derar- 
tige Schuppen mit geringem Verluste 
von Material leieht auf eine andere 
Stelle versetzt werden können. 

Die I.ihii^e der Selinppen bo- 
reebnet sieb naeb der angenommenen 

Binderweite, welche t'Ur gewübalicbe Huli^Htiirkeu zweckmässig aul 1" ,7 augeuummeo 
wird. 

Die Bureauloeale werden gowOhnlieh an einem Giebel des Sohuppena n gorin* 
gerer Breite und Hübe angeliant, wttbrend die »weite Giebelaeite demnScbstigen Er- 
weiterungen offen gebulten werden mnss 

% 40. Die neuen (»fiterschuppen der Hertfiseb-Märklschen EiHeiibahn er- 
halten in den Unifassungswänden keine Fenster, welche unter <lcn Uberhttugenden 
Dachflächen doch nur wenig Licht geben, and 
ansserdem die Lagerung im Innern des Kchup- 
pens mehr oder weniger behindern . Statt dessen 
legt man in die DacbtlUcbc Tafeln Uobglas ein, 
wie dies auch in Fig. 3, Tafel XLIX pnyeo- 
tirt ist. * 

Mau erspart dadurch auch die anderufalll 
nothwendige Vergitterung der Fenster und ge- 
winnt eine bedeutend glnatigere Beleuebtung 
des inneren Raumes. 

Wie in Fig. :i, Tafel XLIX linksseitig 
angedeutet ist. müssen die Daebtraiifen an der 
Stadtseite unbedingt mit Dachrinnen versebeo 
werden, zweekmSssig auch die Traufen an der 
Bahnu^te. Da hierbei die Ableitung des Regen- 
wassers von den vortretenden Däebcrndnreh schräg naeh dem Gebäude hin aosulogende 
Fallrohre Schwierigkeit macht und an der Babnseite sogar eine Erhöhung des Schuppens 
fordert, um das Nornmldnrebfabrtsprotil frei zu lialten, so empfiehlt sieb das in 
Fig. ',i^t angedeutete i'rolil zur Aust'tlbrnng , wobei die Hobe des Sebuppeus auf ein 
Minimum eiugesehräukt, hochlicgendes Seitenlicht, welches unbedingt den Uberlichtem 



Fig. 
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in der ÜaHiHäcIie vorxnziehen ist, gewonnen inid /.weekentsprechende Aliwaflsernn^ 
der ÜachtUiclicn erzielt wird. 

In älmlichcr Weise sind die (JlUerrtidmppcn des neuen Potsdamer Buhiilioftt 
in Berlin zur Ansnihruni; gokoniinen, siehe Fi^. 30 und Fi^. 37. Diese Schoppen 




haben ir»'",(K»ri 1. W., sind voll»tiindig feuerflicher unter Vermeidung von Holzwerk 
im Innern hergestellt, haben *2 Stein starke Mauern zwischen 3 Stein Htarken Binder- 
pfeilcrn, ei«erne Fensterrahmen, Thoraargen und Thore. eiReraen üachvcrband und 
sind mit Wclleublecli eingedeckt. Die Vordächer sind nach dem Schuppen zugeneigt 
und die oberhalb dernelbcn befindlichen 1'",fi7 hohen Fenster sind mit mattgesehiiiTcncm 
Cilase verglnsst. Die Oonstrmttion der Dachrinnen ist aus Fig. 'M ersichtlich. 

Die Anlage von Kellern unter dem Guterlagerraume erscheint nur dann 
gerechtfertigt, wenn filr die Benutzung derselben Aussicht v<»rh«nden ist (Hier mit der 
Anlage derselben Mehrkosten nicht verbunden sind. . Andernfalls ist es vortheilhaft 
und ganz unl>edenklich bezüglich der Solidität des Holzwerks im Fussboden, den 
inneren Hanm bis zur Pcrronh^he mit geeigneten Bodenuiassen auszuschütten und auf 
die Ausschüttung den Fussboden zu legen. Sollen Keller angeordnet wenlcn, so ge- 
schieht dies, indem man Pfeiler aufmauert, auf diese Träger legt und dadurch die 
meistens <lcr Quere nach liegenden Balken unterstützt. Gewiilbte Keller werden sehr 
theuer und deshalb selten zur Ausfllhrung gebracht. FUr die statische Berechnung 
der Stabilität des Lagerraumes dürfte eine Belastung v<ui 20 bis 30 Centucr pro □■" 
als nicht zu gross .inzunehmen sein. 

Der Fussboden des GHtcrIagerraumes wird, wenn derselbe hohl liegt, ans 
starken Bohlen gebildet; ist der innere Kaum ausgeschüttet, so wendet man häufig 
ebenfalls Bohlen auf Ijagcrhiilzern . jedoch auch wohl Steinpflaster, künstlichen mler 
wirklichen Asphalt auf Backstein- oder B6ton- Unterlage, Klotzpflaster oder Platten- 
bclag an. Im EmpfangsgUterschuppen der Berlin-Potsdam-Magdebnrger Bahn in 
Berlin wurden o^jOGf) starke und 0'",-171 im □ grosse Platten von Mosaiksteinen in 
Cementmörtel auf einem 0'",I57 starken Betoula^^er verlegt; später jedoch nat einer 
dünnen Lage von Asphalt Uberzogen, weil der so gebildete FussIkuIcu zu rauh be- 
fuudeu wurde und zu viel Staub gebildet hatte. 

Sch iebethore , welche sich seitlich in Nischen schieben lassen, verdienen den 
Vorzug vor Klappthoren . weil IvCtzterc zum Oeffnen, sei es nach aussen oder innen, 
einen freien Kaum erfordern, auf dem Güter nicht gelagert werden ki>nnen. Die Thur- 
einfassDDgen erhalten zum Schutze des Mauerwerks HolzgerUste, welche mit dem 
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Maiiorwerke durch eiserne Anker verhunden werdeo. Eiserne S( lii(«I>ctli(»re mit Be- 
kleidung von WelliMihlech , welche anf dem v<>r;;en:uinten Bahnhofe za Berlin ans- 
geßlhrt sind, m'hr Krhk. Zeitsehr. f. Huuw. J. 1S7I, p. isi. 

Die Deciniahvaagen /um Wiegen der CuUis werden bei den neuen GUter- 
Bchnppen der Bergueh-Mftrfcischen EiaaDbahii im Fiunboden der Schoppen so ange- 
bracht, daie das Waaf$ebfett nur lehr wenig Uber den Foieboden vortritt, ao daM 
die BU wägenden Lasten nicht gehoben xn werden brauchen. 

Die Beleuchtung,' dtr (rlltei-Hc huppen zur Nachtxeit geschieht in unbedenk- 
licher Weise mit fias. wo solches zu (lebnte steht: im Innern (U'h Schuppens werden 
tueisteui} offene Flammen, ausserhalb derselben meistens oberhalb der Thore Laternen 
angebraebt. 

y 41. LiieToniehtmige«. — Die Frage: 

»Welche Erfahrungen sind Uber die Wirkungen der Ladevorriehtnng auf 
das Ladegeschäft der (Jilfcrhahnhöfe erzielt?« 
wurde in der IV. Versaiuniliing der Techniker des Vereins deutscher EiHcnUahu-Ver- 
waltaugen im September istis in MUu(l)eu fnigenderniaasseu beantwortet: 

a. FUr den gewöhnlichen Verkehr haben die bekannten Lade- 

perront, Laderampen und Rollkar'ren anagereieht 

b. Fttr schwere Gegenstände sind Krahne, beaondere fest- 

stehende, von Mensche nk ruf t bewegte eiserne Dreb- 
Urahne voti 30 bis 300 Ctr. Tragfähigkeit von grossem 
Vortheil e. 

c. Für lebhaften Quai- Verkehr sind die Dampf - und hydrau- 

lischen Krahne den dnrch Mensebenkrafk bewegten nnd 
die beweglichen Dampfkrahne den feststehenden Toran- 
aiehen, weil erstens der Fördcrnngscffect ein grösserer 
nnd zweitens die Ansntttsung der Qnai-Anlageplätse 
eine bessere ist. 
Hervorzuheben ist noch , dass sännntliche Krahnanlagen grosse Krsparniss an 
Zeit nnd Arbeitskräften herbeiführen, die EisenbalmfabnteQge vermöge der Veriadung 
V4m oben herab* sehr eonserviren nnd den Arbeitern die nVthige Sieberbeit bei Ver- 
ladung schwerer Gegenstände verschaffen. 

Nach § 83 der technischen Vereinbarungen des V d. V.. Y. sind feste oder 
transportable Krahne für die Verladung schworor Oogonstände zu empfehlen, auch 
ist die Anbringung von Krabnen au einigen Lodethoren der Oütereohuppen 
aweckmässig. 

§ 43. Centralgttterschuppen St. Gereon zu Köln.-«) — Ans der Beschaffen- 
heit des Bhdnisehen Eisenbahnnelxes, dessen Linien KSln-Aacben, Koln-Bingerbrilek, 
Obeieassel-OberlahnsteiBf KBln-Kleve mit der Zweighahn Osterath-E^sen in Köln snsam- 
menlanfen , woselbst ausserdem der Anschlnss der Köln Mindener Bahn durch Ver- 
mittlung der UheinbrUcke stattfindet und künftig die Eiseiil):ihn und die Linie Köln- 
Dortiiiuiid einmünden werden, ergicbt sich die »otliwcndigkeit der l/ndadung von 
8tUekf;ittem in grossem Umfange. Der mit Rücksicht hierauf ausgeführte Güter- 
schuppen (Fig. 2, Tftfel XL1) seigt ebie wesentlieb neue Anordnfing, weldie im 
Onundriss nebst Situation mitButhmleo wir uns niebt versagm kSnnen. Alles Stück- 
gut, welches nicht in geschlossenen Wagenladungen eingebt, wird in diesem GBter- 

Ueuüiuger ■ Organ f. d. F. d. ^.-W. I»74. Ueli V u. VI. 
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Kchuppcn uinf|;el:ulen . um iiifi^'licliRt viele ^osclildsseiic I-.a<lnngcn bilden rcsp. die 
Wagen beKtetis auHuiit/eu /.ii köunen. Ausserdem dient der Gutcrecbupiien dem 
Localverkehr sowohl ftlr unkonimemlea wie fttr abgehendes 6at. Die ausgefllhrte 
Anordnung erlAntert rieh im llebrigen dnreli die Zeidhnnng; bcKllgKeli desBangirens 
der Wagen ?or dem Sehnppen sowie vor den Freiladeplltxen, du Ordnen der Züge 
erlauben wir uns auf den unten beneiebnelen intcre»Rantcn Anfsatr. r.n vcnveinen. 

;( 43. Die Anlassen fttr den Gttterverkehr in England sind auf den 
Glltci-süitinnen Air Ver|adiin<r im Freien inid auf GUterschttpiwn von derartigen An- 
lagen in Deutsehland nieht wesentlieh verschieden. 

Der bedeutende Güterverkehr auf den Uahnhüfen der gWtsHeren 8tUdte, ins- 
besondere von London, bat jedoob Einriebtungen notbwendig geuiaeht, obne welche so 
bedeutende Maasen auf dneni beschrttnkten Kanme nicht xu bewältigen sein wurden. 
Hier genügten einfache Gtttersclinppen, in welchen die Guti-r dnreh Thorc verladen 
werden, iiidit, es mussten vielmehr grossnrtif^e bedeekte und von oben beleuelitefe 
Hallen erl»;iut ueiiieii, unter wcleben ni«"lit nur ;,'any.e Zll^'e auf /.alilreielien Gleisen 
aufgestellt werden, sondern auch die Fuhrwerke, auf welche die Güter verladen 
werden sollen , einfahren können. Der Dienst wird dadurch aassinordenflieh er- 
leichtert, an ArbeilskrSfIten und an Anfbewabrungsi^men viel erapart. 

Zwischen den Gleisen und Fahrstj-a>(sen befinden sieh crlKihte I^idcperrons, auf 
welchen zahlreiche Krahne zum Heben der Lasten , <»ft durch hydraulischen Druck 
bewegt, aufgestellt sind. Die Güter werden meistens von den Risenl)ahiiw:i^en 
dircct auf das Landfuhrwerk oder auf Schiffe verladen. Nieht .selten sind zu längerer 
Lagerung von Gtttern in der Nähe besondere Gebäude errichtet.^") 

Fig. 6, Tafel XLIX giebt eine Slüsxe vom Durchschnitt der Guterhalle der 
Great-Westem-Eisenbahn bei Faddington. Die Halle nberdeekt hier 13 Gleise mit 
den «wischcnliejjenden Fabrstrasscn und Lad^terroOB. 

Die relicnhii liuni; der Halle wird von f^nsseisernen Säulen getragen, welche in 
12™, ,').'> Abstand voncinamler olu-ii durch sclimiedeeiscrne gitterf<>rmij;e I,iinj:str;i;j:er. auf 
denen die gussciscrncu Dachrinnen und die schmiedeeiserne Duehconstruetiun ruhen, 
untereinander verbunden rind. Zur Eindockung des Daches ist gewelltes, tersinktes 
Eisenblech verwandt in Tafeln von etwa 2", 4 Lttnge und 0*',9 Breite,' welche efnaoder 
etwa 0",1 überdecken und miteinander vernietet sind. 

Die Dachbinder sind etwa 3™. I I voneinander entfernt , .Sparren und Pfetten 
haben T-fiirmigen Querschnitt vitn etwa IHO"" Breite und loo'»'" llülie. An das 
Haujitdach schliesst sich eine grosse An/.ahl kleiner SatteUlächcr an, welche mit (ilas 
eingedeckt sind. Die gasscisemen Säulen dienen durchweg gleichxeitig als Ahfall- 
rohre ftlr die Dachrinnen. 

An die eine Langseite scbliessen rieh die D^tsritame in zwei Etagen an. 
Vorgebaute Ladebrttcken mit Aufitugskrahnen stellen die Verbindung der Eisenbahn- 

'*■* Krlikani, Zeit-« hr. f. !t:oi\vosen, .lalirjruiii: XIII, p. (il;t f. En^rli.sclic Kiiirichtiiiifji-n. 

Hivhe uucii Küisi-iiutixun Ubur üiiterHchuppcu und I^agcrbäuser der cnglisitheu bahnliüfe 
vom Ingenlear H. Tellkanpf. OrgM flir die Vortaeliritte des EiMolMlmweiMis 1864. 

Die rharakteristiHclien Unterscliicilt^ der di'iit.sclicn mul un^flischcn GiltorstÄtioiicii und die 
Viiri&iigu der LeUtereu io Bezug auf sciiuellc UiuUduug grostser TraosportnuisaeQ siad in Weber'» 
Schule des Efsonbrirawescns 1873. p. 263—206 in Obeisiebtliolier Weise besproehen. 

■*": Von wvsentliclioiii Vortlieile buini lieladcn und Kiitluilcii «lor Wa^^i u ist v>t, d»«« fast 
HUMHi-hlicaalicb W«gen ohne f«8tu Decken benutzt werden. Siehe Ii artwich '8 aphoristische Be- 
lucrkungen Uber das Eiscubabnweseu etc. Bcrilu 1^74. Ernst & Koni, p. 11. 
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wa^-4*ii mit der oberuii Etage tlcs Depots her. iu der Mitte lier Halle betiudcn sich 
die Bureaaräiiiue in xwei IStagen , so dass von densellieii aus das Ladegeschäft con- 
trolirt und überwacht werden kann. Die Verladung geschieht theilweis mit den auf 

(I n I'' ri< MS stehenden livrlr.iulischen Kralmcn, tlicihvcis durch directes Einfahren in 
ilir l],i-t iih;tliinv;iL'('n. Let/.t<-n's wird dadiircli wcKOntlich crlci^-IittTt, dass die (iiitcr- 
\v:i;;^('n ilirsrr Halm ^^Irirlic Liiii;;»' von HiiHVr y.n lintVer crlialldi lialieii. D'h- Tlillrcii 
der auf vier (ileiseu uelieueinuiider stelieudeii W ugeu ciirrebpoudircu daher uiiteiimiider, 
SO dass man mit HUlfe von Übergelegten Brücken Ton dem Ladeperron dnreh mehrere 
Wagen bindnrchfahren und das Qat in jeden der hintereinander stehenden Wagen ein- 
karrcn kann. In xweckiiiäs^i^cr Weise sind femer Ueberbrttcknngen der llallen^leise 
zur <'f)iiimiinication zwisclu'n den einzelnen n)ittelhohen Perrons in giciclieni Niveau 
nnt dcnscllicn lu-riLcestelU. Sic liestclicii ■.u\< /wvi in der Mitte der Uberhauten OctVmin^' 
aneinamler stehenden litdihrlleken, welt ln; aiil einer reehtwinklij^ zu den lJallen{,'leiscu 
und luit einem solchergestalt abgemessenen Gcfiille verlegten Sehicuenbahu laufeu, da«8 
jede H&lfte mit Leichtigkeit unter den Belag des benachbarten Perrons geschoben und 
das Fahlgleis auf diese Weise wieder frei gemacht werden kann. Anidi sind an ein- 
zelnen Stellen <l( s IN innis Versenkungen angebracht, welche die Utensilien ftr die 
Züge aus den unterliall» beloirenen Kelh-ni immifft lhar herauf belVirdern helfen. 

Am Ende der (liiterhalle lietiudet sich eine senkrechte hydraulische ilchevnr- 
richtuug, welche dazu dient, die Kohlenwagen auf die ca. ü"" hoher Hegenden Kuhlen- 
Abladegleise su heben. Von der Hebevorrichtung gelangen die Wagen xu dem Ablade- 
Btrange auf einer durch ^nten getragenen BlechträgerbrOcke, welche durch die Gttter- 
hallc hiudurehflihrt. 

Aehnliche Kinrichtungen . wobei die riiiterwajren mittelst senkrechter Ilcbevor- 
richtuni;en nach <lcn Ladestellen L'eltracht werden niUssen , linden sich mein fach iu 
England, und ist in dieser Uc/.iehuug die GUterstatiou der Laucashire- und Vurkshire- 
Eiseuhahn bei Manchester zu nennen, welche 5",4 bis 6" tief» li^ als die Hauptbahn 
and auf welche sttmmtKche Wagen vermittelst dreier senkrechten Hebevorrichtungen, 
welche durch Dainpfkraft in Hewegung gesetzt werden, gelangen, ßauniwullhallen 
werden daselbst aufTafcdn verladen, deren Grösse der Grösse der dazu eingerichteten 
Landfuhrw«'rkc entspricht, während drei derselben auf einem Eiseubahnwaggon neben- 
einander l'latz tinden. Die l'mladung dies«'r bcladeneu Tafelu geschieht vermittelst 
eines Laulkrahues durch Dauipfkruft, su dass also mit einer einmaligen Operation 
ein Landfuhrwerk ent- oder beUden werden kann. 

Dergleichen Einrichtungen werden in finglaad aneh für Steinkohloitranqiorte 
v(»rt]ieilhaft angewandt, indem man statt der Tafeln entspreeliend grosse kastenfiinnige 
Behälter zur .\nwendjmg bringt, welche auf dif^ rntergestelle der Land-, resp. Eisen- 
balinwa^/cn gestellt und später entleert znrliek^'cliefcrt werden. IJci den Wellin-fun- 
l)(tcks zu Liverpool werden die Kohlen iu dergleichen Kästen mittelst hydraulischer 
Krahne von je 10 Tonnen , resp. 15 Tonnen Tragfähigkeit Ins xu den BOden der See- 
schiffe heral^lassen und entleert. Die Kisten von Hohi haben im Boden Klappen, 
welche mit der Hand geDffnet werden mllssen. Eiserne Kästen dagegen sind nnt 
eigenthiimlicher Vorrichtung zum Oelfncn der Klappen versehen. Ein Krabn soll 
jede Stunde \'M\ Tminen Kohlen mit eisernen Kästen verladen können 

Zu den interessantesten Güterstationsaulagen Londons gehören die derGreat- 
Northeru-Bahu. Siehe darüber Hart wichs aphonstitehe Bemerkungen Blatt IX. 

y 44. PniixSeisehe GatenehHiipeii. — In Frankreich, wo das milde Klima 
solehes xnlSsst, sind die Ottterschuppen an den Seiten häufig ganz offen, indem das 
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Dach TOD einzelnen gemanerten Pfeileiu, liVlzernen Stttndern oder gnssciscrnen Sftnlen 
•cctraircn wird. Solclie ofl'fne («Uterscliappcii, wclrlip man z. B. auf den Bahnhöfen 
<lor französischen Wcstbalin zu l'aris. Kouoii »iixl Huvr»' timlrr, siud freilich nur an 
den ^'iiisscren .Stationen zuhussig, wo die (iüferiialinhiii'e isulirt augelegt und genUgend 
eingefriedigt sind. Grosse luelirstückige LugerhüuHer und meehauiscb bewegte Aut- 
xugBVorriebtangen findet man auf den fnuutitoischen OttterBtationen nur selten, beiapiels- 
weise auf dem Güterbahnhofe der Westbahn zn BatignoUes ein solches, welches als 
xdllfrcie Niederlage oder Entrepot dient nnd durch ein Gleis mit dem Bahnhofe Ter- 
bunden ist. 

Auf der ( JUtersf.itinii der naeli (»rleaus fdlirenden Balm zu I'arin tiudet man 
zweekuiätiHige leicht bewegliche l^uUkrahue , welche iu tleiu Berichte ;Urgau f. ü. 
Fortschr. d. Elscnb.-W., Jahrgang 1864) dargestellt sind. Statt der Windetronunel 
haben dieselben eine Kettenscheibe. Die als Krahnkette dienende Gairsche Kette wird 
mit einem Hude an die obere Kelle fe^tgebäugt, mit dem andern httngt sie frei herab. 
Der Krahn hängt mittelKt zweier Bollen auf einem Daehlialken und findet unten auf 
dein Fusslioden auf einer kleinen Bolle die zweite Stütze. 

Die in Fig. 7, 'lafel XLIX dargestellte Skizze zeigt das l'rutil eines UUter- 
schui>|)eus, welcher auf den Ideinaren franxOsischen Bahnhöfen sehr gebräuchlich ist. 

Die Daehemistrnetion ist sehr leicht. Die Binder liegen etwa voneinander 
entfernt; da Lecrsparren fehlen, so liegt die Dachversclialung auf die ganxe Weile 
frei. Die Dachdeckung besteht aus Zinkblech. 

l'V' Tafel XMX zeigt die Skizze vom Querschnitt des grossen l.isenbahii- 
gUtersehujipens in der Nähe der alten Docks zn Antwi ritcu. In der Milte dessellM u 
liegen drei («leise, aussen au beiden Langseiten liegen die Fahrslrassen fUr die Fuhr- 
werke, die Dächer sind mit Schiefer auf Verschalung eingedeckt. Das mittlere Dadi 
hat im First ein grosses Oberiieht. Die Daehconstruetion ist in Sehmiedeeisen mA 
dem I' <> 1 o n ce a u'selicn Systeme nusgeftthrt. 

An den (liclicU iidrii des Sc}iu|tpens sind drei grosse eiserne Oitterthore, über 
den CbM^cn zu Iti'ideu Laii^sciU'ii ;:russc aufgehängte Scliit-bctlmr«' an der Innern Seife 
der L'mlai>sungsmauern angebracht. .\uf dem l'erruu stehen einige leichte eittcrue 
Krahne gewöhnlicher Art. 

§ 45. Sehnppen rar Lageiiuig tob fenergefihrllehen tiegeiurttedeB» ins- 
besondere l'etrolenm, Oel. Chennkalien ete.. sind häutig an den Langseiten offen uihI 
als Verdaehuufren angelegt, unter welchen die betrclTenden (liitcr auf Perrons in dt r 
Höhe der Wa^'cn. geselilllzt vor Nässe und Sdunenseliein. kurze Zeit lagern können, 
oder auch nur Übergeladen werden. Solehe \ ertlaebungcn »ind zweckmässig iu leichter 
Holseonstm^on henustellen nnd mit Dacliitappe einzudecken; die unterstutzenden 
Säulen von Eisen oder Holz sind auf Pfdier sa stellen , welche Mgleieh die Träger 
fnr die den Fussboden des Lageraums tragenden Balken aufnehmen. Parallel der 
einen Langseitc des Schuppens liegt wie bei den Güterschuppen ein Eisenbahngleis, 
parallel der andern die Fabrstrasse ftlr Landfubrwerk. 

Zur Lagerung von Säuren etc. sind bei den (iUtcrscbuppcn des l'otsdamer Bahu- 
hofes iu Berlin an den Enden durch Brandmauern Bäume abgeschnitten und mit 
Hydranten vorsehen. Der Fnssboden in denselben liegt O'flfi tiefer als die Thor- 
schwellcn, damit ausfiiessende Flässigkeiten sich nicht weiter verbreiten können. Die 
Beleuchtung ge schieht durch ausserhalb des Schuppens vor den Fenstern angebrachte 
Laternen mit Keverbcren. 
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V. Lagerhäuser, Niederlagegebäude, Entrepots, Speicher etc. 

§ 40. Ailgeiueiues. Die giössereii Güterbahnhöfe, uaineutUch iu Uafeuurtcu, 
enthalten »usfler den GttterBchiippcii, welche den LandftihrwerkTerkehr Tennitteln, noeh 
Lagerhftaser, NiedcrlagegeUlttde, Entrepots ete., einestheils zur Yennittelnng des See- 
verkehrs. ;iii(l(Meulheils aber anch behnfs der lungeren L:i;,'orung von Gllteni, Uber 
welche der Besitzer I »isposition noch nieht ^« IrotVen hat. An Hafen- oder Orenzorten, 
an welchen sonst tiir einteilende (üitor Zoll erhoben wird, gewährt niun meistens 
lUr die Lagerung in diesen (jicbäudcn ZoiHreiheit. und die (iUter werden erst dann 
venollt, wenn sie xnni Versandt in das Zollgebiet gelangen, anderenfalls aber anch 
nnvenuillt snrückgesandt. Diese Lagerhitnsw beseiehnet man deshalb als stenerfreie 
Niederlagen 

Sie erhalten meistens mehrere Etagen, in welche die Waaren durch livdraulische 
Krahne oder l)am|dk.raline direct aus den Hisenbahnwaf;en entladen werden, welche 
in das Krd<^H-sc)ioss aut Gleisen und DreitKcheiben unter die Aul'zUge, die dureh alle 
Et^en reichen, gelangen küDnen. 

I 47. Steuerfreie Niederlage in Harlniis.») — Siehe Fig. 0, Tafel XLIX 
Profil derselben; auf der Quaimauer daselbst sind hydraulische Krahne aufgestellt. 
Dienen diese Niederlagen vnnsUglich einem Durchgangsverkehre, rü sind sie xweck- 
niä<sijr einstr.ekig und die grösstnuiglichste Länge des Quai» einnehmend, v<m der 
Breite gi wolmlieher (Jiiterschnppcn, auszuführen. Dienen sie gleichzeitig zur zollfreien 
Lagerung von Gütern und zur Ljigerung von bereits verzollten Gütern im freien Ver- 
kehre, wie bei der xotlfreien Miederlage au Harburg, Fig. 10, Tafel XUX, so ist es 
wohl Air aweekmassig gehalten, awei Lagergebttnde paraUd nebeneimuider aoftolllhren 
und in den oberen (lesehossen «lurch (juerbauten miteinander zu verbinden. Zwischen 
heiiien (ieliäuilen. von denen das au der Halinseite liegende als Lagersohu])i>ei) Air 
Güter im Ireieii N'erkehre, das an der Strassenseite liegende als zollfreie Nitdrrlage 
dient, liegen d;u>elb8t zwei Bahnglei^e, welche von den Querbauteu Uberbaut uiud. 
FiNierfeste Treppen nnd Bnreanloeale befinden sieh in allen Gesehoeseii «a einem Giebel 
beider Schuppen nnd Air FenerlSscheinrichtungen ist dnreh Wasserleitungen im Ihnem 
des Gebftndee Sorge gotrag»*n. 

Die steuerfreie Niederlage zu Kmden '''i . Leer nnd Gesfcmlliide bestehen nur 
aus einem Niederlagegebäude in ttbrigeus sonst äbuUcher Art der Ausführung wie in 
llarhurg. 

Die Etagen höhe der I^agerhäuser ist 2"*,S bis 3" hoch anzunehmen; ein 
höheres Anfstanen der Waare wUrde nnbeqnm nnd nicht bei allen Waarengattnngen 
möglich sein. Die Gebalke werden mdstens durch Unterzttge gestutzt, welche gewöhn- 
lich von gusscisernen Säulen getragen werden, während in den Kellerräumen stcincnie 
l'fciler /.weckinässig sinjl. Für gewisse Waaren, z. B. Oel. Wein etc., weiche durch 
den Temperatnrweehsel verderben, sind Kellerriiumc unentbelirlieh. 

Einer Mittheilung von C Köpkc'") Uber die Dimensionen von BalkenUigen, 

*' St< iiorfroic Nii ili-rla-ci' 7.11 Harburg'. Zcitsclirift ÜM Arcbitecten- und iDgenienr-Vereins 
für diis Köni^ruicb tlatiiiovur. Juhrgimg IbüU, p. 222. 

*f SteuerfWrfe Niederlage sn Enden. Keitwshrift de« Arebitecfen« und lBi»eDienr^Vereins 
Ar die KOnifirreich Hannover, Rjind X, I^W p 1'^'«. 

**j Der Uatenbaa ia iirsteiuUnile vom Ubc-rbaurath Buch holz. Zeitschrift deti A'rchitccten- 
and Inf^nlenr-Veroliw fUr das KOnIgieleh Hannover. Jahrgang i8ti5, p. 4& und 213. 

*<>) ZeitBchrift des Arcbitecten- nnd Ingenieor-Vereiu fllr das KOnigreioh Hannover. Jahr- 
gang It^Bä. 

49» 
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iusljrsdiidorp in I<af:crliäuserii. entiuhiiuMi wir, dusR liei dor stafisj-lien Ucreclinuii}; ilor 
lialUoila^'c in der Niederlage zu llarlmrj: pro □"' Lagerraum 2:i.')() Kilt»j;r. UeiaHtuog 
an^'i'uuuiineu siod uiid tllr diese lielu.Htuiig eine zehnfache Sicherheit gegen Hruch her- 
gestellt wurde. 

Die Fenster der HiederlageseUlnde sind so klein nnd so hoch vom Fussboden 

wiv iiirt^Iieli anzulegen, da grosse Helligkeit nicht erfurderlieh ist, nnd mit Vorhängen, 
.lalousit'ii (iiU r matt p'scliliflViuMi oder roh gegossenen ScliciluMi zo verseilen, nui die 
Sonnenstralileu alt/nlialten. I>ie lieluit's di r Lllftiiii^ /um ( »elVnen « inzuriehtenden Fenster 
»inil mit genUgead starken Gittern gegen iCinluiu li zu siehern. Die Fnssbüden wer- 
den meistens von Bohlen hergestellt, in den Gängen wohl auch mit Eisenplatten be- 
deckt, nm die Abnatsnng dnreh die RoUkarren su verhüten. Aueh nmkleidet man wohl 
die Ulldor der Transportwagen mit (luninii oder Guttaperelia, wodnreh ausserdem der 
Verkehr gerUusehloser von statten trelif Die Kell«M räunic erhalten l'tlasfer oder Asphalt- 
fusshoden. weh her für Fasslager mit KUcksicbt auf die vorkomuendeu Leckagen 
nuildeiiformig hergestellt wird. 

§ 48. Niederlagegehäude Im WeHerbahnhof ra Bremen. — Zaiu Schlüsse 
theilen wir in der Sitnationsieichnnng Fig. 1 1 , Tafel XL1X noch die Anordnungen mit, 
welche anf dem neuen Weserbahnhofe an Bremen zur Vermittelnng des See- 
verkehrs getroftVn sind.*') Das Nicdcriagegebilnde daselbst, in der Zeiebnung mit ^ 
hi'/eiehnet, dient als Kiseiibalm^'iiterselmppeii flir die fliisswärts ankommenden (Ulter, 
gleiehzeitig aU Niedi rla^^e liir steuerlreic und anderweitige Lagerung von Gütern. Das 
Krdgesidiuss desselben enthält : 

bei / «inen Vorsclnippen, tl*.6 breit, bestiromt zur ernten Anfnahme der Oflter, 

U'i 2 eine Durchfahrt, 

bei .7 Vurrauni für die in den oberen Stockwerken befindliche steuerfrei« iiiederlage, 

bei 4 einen Kis('nbabugüter»cliupp«u, 

bei .5 fine heizbare Waaj;ebiule, 

bei 'i I?iuc:iiis (Itr Zi»llverwjdtiin^', 

bei 7 liureaud der Eiscnbabngtiterexpedition, 

bei 8 Buieans der Niederli^feverwaltnn^. 
Im (lein liaunir / werden die (ifiter. wclclic mit liichterscbllfeD SOlUMtinien . nneb- 
gcM^hva. »urtirt, gvilickt uder verkUperl, uui die tür den Ki^enbahntransport sicher zu machen. 
Die Durchfahrt 2 stobt durch zwei Windevoffriehtnn^eii mit den oberen Lagerbfiden hi Ver- 
bindung, so dass aacb die daselb.st lagernden Güter zu Lande weiter transportirt werden 
können. Annserdem sind an der Waswerseite und an der Hahnseite des Gehihides Winde- 
vorrichtungen HUgubracht, vermittelst deren die Güter direct aus den 8ehirten naeb den ver- 
schiedenen Lagerräumen, resp. von diesen anf die Kii«enbahnwaf;en geschafft werden können. 

!)!•' r>:ilk<'iil:i<;eii dt r oberen Geschosse sind aid' ea. 2401) Kilogr. Tragfithigkeit pTO^Q" 
berechnet und hüben dieäc I>ai>t mehrere Male iiüigcr getragen. 

Der zweite an der Weser beflndliclie Schuppen, in der Zeichnung mit ß bezeichnet, 
Ui flir dir eisonbabnseitig aukouiineiiden und flusswiirts weitergebenden Gtttcr bestimmt und 
besteht liauptsächUcb ans einem einstöckigen I^ugerraumc. 

Bei 9 shid die Bureaus der Steuer-, Zoll-, Einenbahu- und Schuppen - Verwaltung 
angelegt, 

/() ist Corridor, 

// iät Lagi-rrauut. 

J2 sind Treppen nach der Wner. 
In diesen Schuppen sind zwei (Jleise geführt iiikI diirfh I »relisrheiben mit den l!ahn- 
hutsgleiseu in Verbindung gesetzt. Vier Krahne dienen zum Niederlasbcu der Güter in die 
Schiffe. 

4> .K( Ii I iHler. Zeitxehrift des Arcbitecten- and Ingenieur -Vereina für da» Künigreicb 

llaiiuover, liuiid .\. lMi4, p. II». 
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/;; «grosser Krahn 30,000 Kilogr. Tra};f;>lii^l<' it. 

14 kleiner Krahn 2500 Kilogr. TragfälnKkoit, 

15 tTMisporUbler Knihn 12511 Kilo^r Tiiiiifähijrkeit, 

16 Laderampe fUr I/Hiuiriilirwerkc, 

// Querj^lfise /.ur Vci-ImiiiIiiiil'' ili-r < Ibdi tDit der Drehsdieibe am A-8cbnppen, 
IS gepflasterter Weg lür LumHulirwerke, 

C und D AoAngv de« Eingänge« xum projeotirten Hafen, in welchen, wenn «• er- 
fordeiTx-h er ( hfint. di^r an den Weeerbabobof grensrade Theil des Stadt- 

grab( ii> vci wamlt'U wi-nlf» kann. 

Die beiden htliuppLii sind in Hacksteinrobimu in ratiuneiler C'ouKtruetiuii arrlii- 
tedontaeh imposant ausgeftlhrt. Die Daclifläcbeo sind zum Tbeil mit engliscbeui 
Schiefer eingedeckt, snin -Theil von gewelltem Eisenblech in Bogenfonn heigeetelU. 

Der □* der in letzterer Weise Überbauten Grundfläche hat gekostet mit Ver- 
ankeningen exd. Hlechtrilger, Süulen und Kinuen etwa 10 V: Mk. Die Bedachung hat 
jedoch den Nachtheil gezeigt, dass die darunter liegenden Rlinnie im SoinnKr sehr 
beiss werden, wenn nicht wie heim Schuppen A fllr starken Luft/.uf; gesurgt werden 
kann. — Tbure und TbUren sind ebeul'allH an» VVelleublech geterligt. 

VI. Locomotivscliuppen. 

§ 49. AllgeuieiueH. — Die uu Locomutivächuppen iw. stellenden allgemeinen 
Bedingungen sind folgende : 

1 . Der Sehuppen muss so angeordnet und gelegen sein, dass man Locomotiven 
leicht, und ohne andere deplaciren zu mttssen, ein- und ausfahren lassen kann. 

2. Fllr schleunige Beseitigang von Dampf nnd Ranch, welcher im Schuppen 
durch die l.oeoniotive erzeugt wird, mnss durch die Construction des Schuppens Sorge 
getraj;cn sein. 

3. Der Innenruum mu«i8 rcicblicb bell und überall durch Tageslicht eileucb- 
tet sein. 

4. Der .fllr die einzelne Locomotive bestimmte Raum soll m der Breite nnd 
Länge so gross bemessen sein, dnss nicht allein alle Locomotiven genügend Platz 
tindcn. Hondcrn auch /wischen dcnselhcii llandtirnngen, selbst kleinere Iteparatnren 

au den Maschinen vorgcnonmien werden können. 

5. Zweckmässige llei/.nng des llaumes im Winter soll ermöglicht sein. 

6. Alle diese Bedingungen sollen in der einfachsten Weise, mit den geringsten 
Mitteln und Ökonomisch so vortheilbaft wie m?^ich erftlUt werden. 

^ 50. I40comotir^4cil Uppen durch Weiclien zugänglieh. — Nach Maa>«sgal)e 
der Lage und Form des für den Bau des Loeomotivscbuppcns zu (Jebotc stehenden 
Bau]ilat/es und mit Kücksieht auf die Anzahl der in dem Srliu])])cii zu ])lacirt'nden 
Locomotiven, sind in den verscliicdeuen Fällen verschiedene (Irumltdiiucn anwendbar, 
wie bereits im XIII. Capitel, § 4 kurz erwähnt wurde. Die ciutachste und in der 

Flg. »8. 



ersten Zeit am hftnflgsten zur Anwendung gebrachte Grundform ist die des Reehteeks. 

Die Schuppen in dieser Form enthalten ein, zwei, drei oder mehrere parallele Gleise, 
welche entweder nach einer oder heiden Richtungen durch Weichen mit den parallelen 
HanptbahngleiscD verbunden sind. (Fig. 3b.) 



Digiiized by Google 



774 



J. Uasch. 



Sind Ausfahrten nach beiden Seiten Un m ermUgUeben, so dehnt man wohl 
die Länge des SehnppenB so weit ans, daas vier Loeomotiven hinteimander gestellt 
werden ktfnnen. 

Zwecknriisaig iat es mindcKtcnH, zn zwei liintcrcinandcr Htehomleii Loroinotiven 



Fig. 39. 



ein besoiuleres Ausfahrtsthor von iniiidcsten.s 4",b 
(15'9") Höhe und :V'',35 I l'j Breite aii/,uligeii. 

Ist also die Anzahl der zu placircndcn Loeo- 
motiven gegeben, so ermittelt Bich die Ansahl der 
parallel in dem Sehappen ansniegenden Olmae. in-> 
dem man anter olii;;(.'r Voraassctzimf? die ersten »lurch 
I und . wenn die Au^^allrt und \Vi'ichcnverl>iiidung 
nur n.ii li v'uiw Uklituiii^ ist, durch 2 du idirt. 

Eine zweite iiSehuppuuturm , welche directe 
Weiehenverbindnng mit den Pahrgleisen snlüMt, iat 
die riDgfbrmige, wie sie anf derOreat-Northem-Eisen- 
bahn Fi^. 39), auch vielfach auf deatachen Bahnen 
aar Ausfulirun^' ^M-knunnen ist. 

Je grösser bei dieser Aiuirduuiij;- der iJadiuK 
für die Uiuglorm gewühlt wird, debto mehr JSiäudc 
können nebeneinander angeordnet werden. 
Fig. 40 aeigt in Ähnlicher Anordnung den Grandrias des Loeomotivsehnppens 
der Stati(»n LObau mit augehauter kleiner Werkstatt. In der Fig. ist 
II dn- Schui)pen fdr dii' Maschinell iml)ii'ust, i Seliniietle, 
ä Kaum für Ma^iicüiueu iu Keparatur, k Dreherei, 

e Raam fdr die Putaer, / Masehinen- Vorsteher. 

/StelliiiarliiTwerkütatt. m Kesselruiun, 

jf Loeotnotivfiilirerzimnier, o DampftQa<ii'liine. 

Die übrigen Hauiuo dieuen ald Ma^'azine etc. 

Fig. 4ü. 





§ 51. LoconiotivNi'h Uppen niitteht Drehsdieiben zugänglich. — Ist eine 
grössere Anzahl von Loeomotiven unterzuhringen, so wühlt man vortheilliaficr Anord- 
nungen, bei denen die Loeomotiven nioht direet. sondern dnrch Vermittlung von grossen 
Drehseheiben, anf denen gleichzeitig Loeomotive und Tender gedreht werden können, 

Fig. 41. 



ein- und ausgebracht werden. Wie schon erwihnt« ist anch dabei die rechteckige 
Grandrissform anzuwenden, wie in Eig. 41 oder bei den älteren Anlagen der Grand 
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.lunctidii St.. Kij,'. 42 lllr fi Masvliiiien, Wdbei jc<les Oleis eine l)es(iüdert' Ürehxt'lieihe 
enthiilt, oder uudlich in Fig. 13, wobei die VerbiDdung der Gleise iimcrhalb de» 
Schoppeae dnrdi Drebaelieibeii hergestellt ist. 

Fig. 44 seigt den Onindriss eines polygonalen 
Schuppens mit IG Stfiiidon, Fig. 45 den des halbkreis- 
ftirinij^en für S Stiludc. Kiy 1(5 den eines ringförmigen 
bchup|)ens mit 16 Ständen Die runden oder polygo- 
nalen Sehuppen erhalten bei einer (irösse hinzu Itt Stän- 
den meistens nur ein Einfahrtsthor. l'ür grö.sifereScbnp« 
pen werden meistens mehrere Tbore angelegt. Die 
geschUtsseoen runden Schuppen dnd hierin den ringflfrmigen vonnaiehen, bei weldien 
für jeden Stand ein Thor anzulegen ist. 



Fig. H. 



Fig. 43. 





















//M\\ '//\\^ '//\\"^ 







Flg. 46. 




Fig. 48. 



Fig. 1^ 





/v\\ 




















Bei l'nferltrin^'nng einer grösseren Anzahl von Loconiotivcn legt man /.wei Dreh- 
Kelieilieu nebeneinander in die Mitte und sehiebt zwiticheu die beiden Halbkreise oder 
Quadranten einen reehteekigen Öchuppentbeil Wk. 
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Siehe Fig. 17 und is p. 775) oder wie bei dem grossen Schuppen der Iran 
zimineheii Nordbahn zu Ter^xnier (Fig. Tidl, woselbst die Urehscheibe» diireh kleine auf 
denselben lietindliclie Dainpfiiiaschincn liewogt wenlcn. Siebe auoü Fig. 40 die Locu- 
motivBchuppen der liayerischen Staatsbalin zu Wür/burg. 

Die älteren pulygonalcu Suhuppcu (Versiiiller Buhn, linkes Hier) euthalUMi Ureli- 
scheiben von so kleinem Dnrehme»Ber, das» nur die I.K)eomoiive uline Tender auf ihnen 
gedreht werden konnten. 

Die Zahl und GröKSc der in dem Sehapi»en aufirostellenden Maschinen beslimmt 
natürlich den Durchmesser desselben. 



Rf. 49. 




§ 52. Loeomotlmhappeii mtt SeUebeliflhneii. — Zur Unterbringung sehr 
vieler LoeomotiTen (50— 100 Stfick) wShlt man vortheilhaft eine Anordnung, bei wel- 
cher die [jocouiotiven mittelst einer Schi('l»( bllbne ein- , resp. ausgeliracht werden, 

welche zwcfkmiissig dnreh Dampf oder eine (Jasniasebine bewegt wird. 

Der rechteckige Loeomotivschujipen zu Biir U -Duc. Fig. s. Talol L, auf der 
französischen Ostbahu*^] ist durch eine überdachte Sehiebcbühue /.ugänglieh. 

In ähnlicher Anordnung ist fttr den Centralbahnbof zu Breslau ein Scbu])[)co, 
ilg. 51 , projectirt. von welchem am Schlniae dieses Absehnittes noch die Rede sein wird. 

Desgleichen finden sieh ähnliche Locomotivschnppen auf den BahnhSfen Lands- 
berg a. d. W. und Selitieideintllil der rrcus-tiisehen Ostbahn. 

§ 53. Vergleich der verschiedenen Formen. — W'rgloicht man «lie ver- 
schiedenen F(»rmen. so findet mau zunäclist, dass bei <leu rcciitcckigen Schuppen der 
innere ilauni am vortheilbat'teüten ausgenutzt und die Ausführung iu der einfuehbten 
nnd billigste Weise geschehen kann. 

Bei allen Sehoppen, in denen die Stände eonvergirend nach einem JOttelponkte 
angelegt werden , ist an den engsten Stellen der Zwischenraam xwisehen je awei 



4>) Perdonnet, Traili ilnneDtaire M ohmn. d. f. Bd. 2, p. 47. 
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l.on>iiioliv»'ii auft'iii Miniitiinii /.ii lieinetiseil, dabei am Siisiscren rinl'an;:*' Ifaimivfrsclnvni- 
duug nicht /.u vcnneideu, wcli lie l»ei Anwciulting der liecbttH klunii vcriuitden wird. 

Bei den riugrormigeu iljcbuppvn liegt die; Urebsvlicil)» uugUustiger uud uiige- 
Bchtttzter, als bei der ToUstiludig ttberdaebten Rotande, dagegen gestattet die Rotunde 
keinerlei Krweiteriiugeu. Sie bildet ein abgeeebloflaenes Gauai^ welche« entweder auf 
ein denlnäeb^^tige8 Hedlirfniss benieKsen KunäebKt nicht vollstitodig ausgenatst werden 
kann, oder aber sehr bald uielit uiciir ausreithcnd f^ross ist. 

Der ringf('»nni{;e Schuppen eni|ifiehlt sich <lurch die Möglichkeit der Erweiterung 
vunUglieli för neue Biibnen, welche vorau»8iebtlieb mit geringeni Verkehr eröfi'net, 
bald aber mit der EntwidLelong desselben zn Erweiteniagen geuöthigt werden. Man 
projectirt in dwartigen FUlen vielldcht ringförmige Schuppen fttr 20 Stände, bant 
für den Anfang nur einen kleinen Theil desselben and erweitert nach Bedllffniss 
planniätiHig. 

Ungünstig la i l ingföniiifren Sdiiippen ist die griisserc Anzahl der Thorc für je 
einen Ütand ein Thür , welche vur Allen» verbaltuissuiassig bedeutende l'nterhaltungs- 
koHten erfordern und nachtbeilig besllglioh der £rwXniiuug de» Sehuppeus im Winter 
sind, auch werden dnreh längere Umfassungsmauern und die bebaute grossere Grund- 
fläche die Baukosten bedeutender, aln bei rechteckigen Schuppen. 

l'erdonnet giebt an, das« ein halbkreist'önniger Schuppen fllr 7 Locoin«)tiven 
auf dem Strassbnrger Hahidiofe zu Paris mit (Ileisen, Kcinigungsgriibcu und der Dreh- 
sclieilK' -lU^W) Thlr., also pro Stand ;5(j59 Tbir. l(),*»77 Mk. gekostet hat. 

Eine ilotunde zu Epernay kostet mit Gleisen, (Gruben uud der Drehscheibe 
39,464 Thlr.; sie enthält 16 6lehse, von denen nur 14 »Is Locomotivstände gerechnet 
werden; der Looomotivstattd kostet demnach 2800 Thlr. — 8100 Mk. 

Der riugf)^>rniige Sehuppen ku ^'illette hat Hr),()()n Thlr. gekostet, oder da der- 
selbe Iii stände enthält, pro Stand 22:>:\ Thlr. ^ iilöw Mk. 

Der ringförmige L()eomoti\ sclmiipen zu Witten hat bei verhältnissmä.ssig tiefen 
Fundauienteu 3b/J(M) Thlr. gekostet; da derselbe 11 Stände enthält, so kostet der 
Stand 3536 Thlr. = 10,608 Mk. 

Die Kosten der Rotunde auf dem Bahnhofe HannoTcr waren veranschlagt zn 
52,200 Thlr., dies ergiebt pro Stand bei 16 Gleisen oder 15 Ständen 3625 Thlr. 
= 10,875 Mk. 

Zieht man ausserdem die K^tsten des erforderlichen Terrains noch nuf in Uceh- 
uung, so steht dabei ebenfalls der rechteckige Schuppen mit dem geringsten Terrain- 
betlarf voran. 

Der (Hr den Bahnhof Breslau für 34 Stände projectirte Schuppen mit sftge- 
fönnigcn Oberliohtdächeni, sogenannten Shed-Dächern, eisemen Säulen und Dach- 
rinnen kostet nach dem Anschlag« pro Staad ISSO Thlr. » 5640 Mk. 

llioniach steht diese Scbujipenanordnnng allt ii anderen voran, und fidgen dann 
die reclitecki^t'ii Sclmiipeii mit aiisscnliegendeii Drehst lieilK'ii oder NN'cii'henverbindungen, 
dann die Kutunden, dann die ringförmigen und endlich die halbrunden Sehuppen. Die 
Rotunden haben vor den ringförmigen Schuppen den Vorzug der besseren Uebersicht- 
Uchkeit im Innern, wodurch die Uebwwachung der Arbeiter erleichtert wird. Beide 
.Vuordnungen gestatten die Anlage von zwcckmäs.'^igen Arbeitsstellen zur AusfUhrung 
der kleinen Reparaturen an den Maschinen und ermöglichen gUnstige Beleuchtung 
dureh Taircsllrlit mittelst Aussenfensfj-r und unter \'ernieidung von Oberlichtern. 

iff Vereiusbestlmmuugen über Locuinotivschuppent — Auf die oben 
unter 2, 3, 4, 5 und 6 angefahrten BediDgangen, welche an die LoeooMitivBcbuppea 
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in Btellcu Ktiid, ^ehcu wir uälier etu, indem wir die CuuKtructioit und Ausrtthrung: 
der Locomotivflchappcn beaehreiben. 

Maoh den teehnisehen Vereinbanrngen des Vereins dentseher Bisenbahn-Ver- 
waltungen enthalten die CrrundsUge folgende Bestominngen : 

§ 91. Im LocomotiTschuppen soll für jode Looom'OtiYe soviel Raum vor- 
handon soin, dass man bequem an allen Seiten derselben arbeiten kann. Grosse, 
bis nahe aul den Fussboden reichende Fenster sind sweckmässig. Zwischen den 
Sohienea sind duroh unteiirdiaohe Canäle su entwAsaemde Arbeittgraben von 
750 bia Tiefe mit Slofen evtorderlitdi. 

§ 98. Im Sohuppeo soll eine mit einem hoidigelegeneii Waaaerbahlller 
oommunioirende Rohrleitung liegen, welche durch einen Schlauch mit jeder Looo- 
motivo in Verbindung gebracht worden knnn. Auch Wasserkrahne sind im Innem 
des GUjbiiudeö oder aussen an deraselbeu zweckmässig. 

Der Schuppen ist mit £iurichtuageu siuiu Heizen au versehen. 

§ 98. Hölaeme Thelle dea DaehTerbandea im Sidinppen aolleii Aber dma 
atandponkte der Sohomateine aatndeatena 6*,800 hmdi Aber den Svenen liegen« 

§ 94. Fflr die AbfBhrung des Bauches und DamfCM ist durah BChven, 
Klappen oder bewegliche Fenster im Dachfirst su sorgen. 

§ 85. Die Ausiahrtsthore sollen mindestens 4"',800 Höhe und 8"',860 Breite 

haben. 

§ 96. Mit dem IiOOomotiTaohuppen aiiad Binme fOr Looomotivfnhrer und 
aonatigea DienatpenMmal, sowie BAome aar Aofbewatarung von Materialien und 
Oerftthen an verbinden. 

§ 55. Der rechtecki^o Schuppen zur Anfstelliuig einer geringen Anzahl von 
L(iLM)iii<»tivcii isf ein t'inf'aehes fteliiiiule mit einem SnttclihH'Iie Kint'ahrtsthoren an den 
(Üebelii und grossen Kenstern an den Lanjrseiten, uelcln' lestslelitMid /.weckmässij^ von 
Gu8«- oder £>cbuticdceiHuu hurzuistelleu sind. Länge und lireite der Seiiuppeu ist nach 
der GrOflse der darin anterenbringeuden LocomoÜTen an ermitteln. FQr grossere Lo- 
coinoti?en von I5**,l (!>0' S*/«" engl.) Lftnge, freien Räumen an den finden bis au den 
Oiebelmanem des Seliuppens von 1"',2 und einem S|)ielr.iuni zwischen je zwei Loco- 
niotiven von wird der Sehuppen für eine Maseliine etwa für zwei Masehinen 

^tS*"..^). für drei Musehiueu 49">,3 lang im Lichten uuU wird diu lichte Weite der 
iScb Uppen betrugen : 

für die mit einem Gleise 7", 

- zwm Gleisen 11*^8. 

- - - drei Gleisen Itt-.Ö, 

wobei die Hntfernung der (Jleise im iunern von Mitte Milte hetriifjt 

Knr die Höhe des Sebuppeus ist nacli obijjen Ik'stiituuiin^^en ein .Minimum 
festgestellt; um UberHUssige liühe zu vcnucideu, ist die Daebneiguug ."^o tiaeb zu 
wählen, wie es mit Kücksicht auf das gewählte Deckungsuiaterial möglich ist und um 
den inneren Banm im Winter warm halten an kOnnen, ist eine DachTenehalnng noth- 
wendtg. Hau wählt deshalb zur Ein deck nng des Daches solche Materialien, 
uelehc eine flacbe Neigung den Daches gestatten und flir welche die nothwendige 
Ilnl/.versebalung gleieb/.eitig als 1 nterlage dienen kann. Dacbpl*aDuen kommen daher 
Helten zur Anwendiinjr, dagegen meistens Sebieter oder l)aebpapj)e. 

Welebem von diesen Materialien bezüglieb der i.)aucrbarkeit der Vorzug zu 
geben sein müchte, läset sieh noch jiiebt mit Bestimmtheit angeben. Bei beiden liegen 
gute und sehleohte Erfahrungen vor. 
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der Scliiorenk-i-kuuj; sind in \\>\^v di-r Eiuwirkiiiif; des diiirli die Luco- 
niotiveu im Seliu|>i>eu cntwiekeltoii Uaiiiptcs und Kauelics die zur lk-festi;Ljim^' der 
Schiefertateln uiigcvvaiuUeu Nü^cl, aus welehciu Metalle sie auch bestaiuleu hubeu 
inOgcu, üxydirt und hat dann ebe Umdeoknng stattliuden nittsseu. Bei der Ein- 
deoknng mit Dachpappe, welche den Dampf oder Kanch nicht darchlSsst, bat sich 
derselbe zwisciien der Daebpappc und der Verschalung niedorgesoliiagcn iiud letztere 
zum Faulen gebracht Metalldiichcr leiden am meisten durch den Dampf und schweflige 
Säure haltenden Kaueh der Loeumotiveii Wenn fllr f^ute Lüftiui;; durch Aida{;e von 
Jal»»usien aui hüchsteu riinkte des Daches und durch richtige Aula};e von Sebonisteiuen 
ausreichend gesorgt wird, so glanbeu wir der Dachpappe /.ur Eindeekung der Locuniutiv- 
schuppeu den Vonug geiien xn mUssen, vorausgesetst, dass chis Satteldach keine grossere 
U9he erhUt, als etwa Vh Miner Breite. Wir verweisen bezüglich der Vorzbge der 
Dachpappe auf das in dem Abschnitte Ober Wagenschnppen und Güterschuppen in 
^eser Beziehung Augeführte. 

Nach den Keferaten über die IUmhIwim tuii;;eii der Kia^'en für die IV. Ver- 
sauitiiluug der Techuiker deutscher Eiscnbahn-N crwaltungcn wendet die Külu-Miudeu 
und Bhetnisehe Eisenbahn «nr Eindeeknng der Locomotivscbuppen und BahnwUrter- 
häoser etc. fast ausschliesslich die sogen, fnmxfisischen Falzziegel an. Nach An- 
gabe der gen. Verwaltunjxeu hat die fjcringc Haltbarkeit der Pappe dazu Veranlassung 
gegeben und ist die Herstellung: der Diiclier mit Fal/,/.icjrelii iindi etwas billiger als 
die mit Pappe, daneben von lan;::er l»aii<r ohne L'nterb,iltuiii:sknsten. Die Falz- 
ziegel können bei ^uter Dichtlialtung su tiach wie iSchiet'er eingedeckt werden. 

Zur Lüftung des Schuppens wird meistens am höchsten Punkte des 
Daches ein Anfban angeordnet, dessen Seitenwände aus Jalousien bestehen, welche 
entweder immer offen oder »teilbar sind. Ausserdem legt man Uber den Schorn- 
steinen der Loconiotiven Sc hornstci nrohre an, welche sich unten trichterförmig 
erweitern, x\m den Hauch ans dein Locomotivseliornsteiiie aiif/ufMn^M-n und olierhalb 
der Daebtläciie ausmUnden /.u lassen. Die »"Stellung dieser SSciiurusteine ist von der 
der Locomotivscliornsteiue abhängig. 

In allen FUllen sind dieselben Uber der Mitte der Gleise und ilcr Ulngenrieh- 
tung nach Ar eine Stellung der Locomotive riehtig anzubringen, wenn es nicht zu 
vermeiden ist, dass die Locon)oti\en verschieden, bald vorwärts, bald rückwärts in 
den Schujtpen einfahren, in welchem Falle tür jeden Looomotivstaud zwei Schom- 
titeiue erforderlich sind. 

Bei den oben angeführten Loconiutiveu liegt die >Schorusteinmitte etwa U'",4 
Tom ehien, resp. l"*,? vom anderen Ende derselben entfernt. Der Schornstein muss 
als» bei einer Stellung der Loeoraotive mit dem Schornsteine nach vom, von der Innen- 
kante der (HebelmaMcr da der freie Raoni zu l"'.'! anf^enommen ist), 2",^ entfernt 
aur^'estellt werden; lici der nnigckchrtcn Stellung der Locomotive steht er l l"',Ö von 
der < oflx'lmaucr entfernt n <. w. Da die Schornsteine elM iitalls v on den LoeoMMttiv- 
diimpfen stark an^egritlcn werden, so stellt mau sie entweder w»n Kupfer, Uusseisen 
oder glasirtem geitrannten 'i'bun her. Eisenblech ist nicht dauerhaft genug; zu em- 
pfehlen sind die z. B. von der Tangerhtttte bei Magdeburg gefertigten, im Innern 
emaillirten eisernen Schornsteine. Diese wiegen bei etwa 1" Länge 7ü Kilogr., 
weMi> etwa .'>^/i3 Tbir. = t6,r)r> .Mk. kosten. Die Kosten der Haube nnd des 
Trichters betrafren /.iisammeii etwa Iii Thlr. ^ 'M) Mk 

Die Lnterkaute der Schornsteine liegt t"',b4 hoch Uber iSübicueokopf. 
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Bei •;oriiij;er lireite »los St'liu|)|)onf! wiiltlt mm meistens froif i a ire n <1 c Diich- 
<M)ii structioii. oliwolil CS keincswr^ö iKMkiiklii'li ist, /.wisi liei» den Lo( i)nit»tiv>t;(uden 
Öäulen von Gus»>ciscii zur lluterfctUUuug tlcs Dacliwcrkes uufxustellen. Bei vielen 
ächuii|)en findet man sogar statt der eisernen Säulen Uolxstäiider xnr UnterittfltKiiDg 
des Daehwerkes. welches in diesem Falle ebenfalls in der btUigsten Weise ganz von Hols 
constrairt wird s nachstellende Fig. 52 , 8kis»c eines rin-Toruiigen LoponiotiTseliniipens 
auf (lein Bahnhofe VVürzbiirg. hei weU'hcin auch seitlich an den UnifasRnn^'swiinden 
/.ur l'ntergtlUzung iles Dnehweiks Htd7-st;in<ler aufirestellt sind. Aiieli in Frankieieli. 
z. B. anf der Osthuhn, tindet man sehr viele Seliuiiiwu in Holzcou!<tructiuu aun- 
gefiihrt. Ausner in Bezug auf die Feuergelahrliehkeit verdient jedoch ror dem Hülse 
das Eisen den Vorxog, weil Hols dnreb die abwechselnde Binwirknng des tou den 
LocomotiTen ansteigenden Wasserdampfes und der Wärme mehr aag^;riffen wird 
als Eisen. 



Flg. 62. 




Die nnter den Maschinen 
anzulirin^'enden Ii e i u i u n j: s- 
grubcn dienen zum Abhit»i«en 
des Wassers ans denselben, snr 
Reinigung der Koste, zur Re- 
vision (Ut Locomotivcn untcr- 
halh und ztir Aust'lihrnnj; klei- 
nerer lleparatinen daselhst nie 
iJniiteu sind etwa l'",S kürzer 
ansnlegen als die Gebäude im 

L ^ — ) j Lichten lang sind und treten 

^ U U!ü| dann 0",9 «her die Knden der 

Loeoniotiven vor. Die Breite 
derGiuhen ist von dem Spiirmaass der (Heise aldiänuMi: nnd hefräfrt l"',Hr» his \'".'.\. 

Die .Sohle der (Iruhen erhält (ietalle nud steht nnt einem Kntwiisserungscanale 
in Verbinilung. Die Sohle und Seitenniauern sind am besten aus feuerfestem «Stcin- 
material hersnstellen, da sie durch die heissen Schlacken nnd glühenden Kohlen beim 
Ausbringen des Feuers aus den Locomotivcn ausser Tom Wasser stark angegriffen 
werden. 

Di»' Refesti^'uni; der Kisenl>ahns<'hienen aiit den Lanfjnjanern der (irnhen p>- 
scliielit am solidesten uiiniittelltar auf einer Ünllsehiclit des Baeksteiniuaiierwei kos 
mittelst l nturlagsplattcn und eingemauerter .Sehrauhcu; oder man mauert in .\l>stäuden 
von etwa 1"* sogenannte Knotensteine, Binder von Sandstein, Granit oder Kalkstein 
ein, in denen nun die Befestigung dureh Holzpfltteke herstellt. Die fHlhere Methode 
der Befestigung der Schienen anf Lan^obwellen, welche mit dem Maaerwerke oder 
den Quadern verankert wurden, ist als zu unsolide verwert'licli. 

Häntiir stellt man in den Mascliinenliänsern zwischen je zwei Stünden einen 
Wasserkrahn zur FUllung der Tender auf, welcher durch eine Kohrleitung mit den 
meistens in einem Anbau in der Nähe anfgestellteB Wassenssteroen in Yerbindnng 
steht. Von dieser Rohrieitung sweigt neben jedem Stande eine andere ab, welche 
durch Schlauehsehranben mit den Maschinen direet verhunden werden kann, um diese 
mit Wasser zu versorgen und zu reinijien. Bei dieser Einrichtung sind die Wasser- 
krnhnc neuerdings vielfach enthelirlich geworden, wenn an einer anderen Stelle Ge- 
legenheit geboten ist, die Tender zu füllen. 
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Der Fusshoden der >Schappcn ist zweckmässig in Höhe der Schienenober- 
kaote als Stcin]itl:ister, ans festen Steinplatten oder Klinkern lier%ustcllcn . 

Versuchsweise ist heim liaii des Ldeoniotivschuppcns auf dem Hahnhofe der 
Hcriin-llauiburger Kisenl)aiin in Berlin i'tlastcr von irii>""" hohen Klöt/.en am aus- 
raugirten eicheoen Babn^ehwellcn in Sandbettung /.ur Aunfilhrung gekommen, jedoch 
bienron der m hohen Kosten wegen Abstand genommen nnd Qranitphittenbelag her- 
gestellt. 

Die Thore der Loeouuttivschnppen sind als Klappthore von Hohe oder besser 
Eisenblech herzustellen nnd mit ;;nten Versehlassvorriehtungen zu versehen. Der 
EiSpa^niolettversehluss und der BasqoiUeversehlnss sind bei guter Aasftlbntng kd diesem 
Zwecke zu cm j (fehlen. 

Zum Zwecke derllei/, ung und Erwärmung der Ma.sehincuhäuser bedient man 
sich auf der fransOsisehen Ostbnhn der OokeskOrbe. Allgemeiner aberlegt man unter 
jede Masebine einen transportobeln eisernen Ofen, oder stellt einen solchen in der 
Mähe auf und führt den Kaneh von demselben in unterirdischen gemauerten Canftlen 
nach Sehornflteinen in den rmfassun.^'smaiu'ni 

Bei grossen Sehuji]»»'!! If<rt man zvvf ckiiiiissitrcr ciiK' < ';nialhei/nn^ an, \vi»> wir 
sie im § Gii näher beschreiben werden. Die Sehapiu-ii der rranzüsisehen und preussi- 
schen Ostbahn werd^ riel&oh mit Dampf gelietst. 

An den Ht^den nnd vor den Fenstern bringt man gewöhnlich WerklAnke mit 
SehranbstOcken an. 

Die Unifassungsmaueni sind zweckmässig im Kohbau anfsufUhren , im Innern 
anssufiigen und zu weissen, da Verputz nicht dauerhaft jrenug ist 

Stellt mit dem Maschinenhause eine Wasserstation in \ erl»in<iung, so ist diese 
nach dem im Abschnitt Uber Wasserstatiouen Mitgetlieilten anzuordnen. 

Die fllr diesen nnd andere Zwecke erforderliehe Banliehkeit führt man meistens 
in einiger Entfemnng vom Schoppen auf nnd stellt die Verbindung durch einen Gang 
her, damit der Scliuppen das Seitenlicbt nicht vertiert, auch die Erweiterung desselben 
offsn gehalten wird. 

Uecliteckige Schuppen mit aussenliegenden Drehscheiben sind z H. auf dem 
Bahnhofe der Niedcrschlesisch-Märkischen Eisenbahn in Berlin zur Ausführung ge- 
kommen, unter Anwendung der sSgeförmigen Dächer, auf welche Constmotion wir 
noch znrVckkommen werden. 

§ 56. Polygoaale Loeomotlvaelioppeii. — Der erste polygonale Schuppen 
soll nai li I'i rdonnet vor 24 — 25 Jahren zu Birmingliam erbaut sein. Derselbe war 
anränglich in der Mitte nicht Uberdacht. Neuerdings llberdacht man sie stets voll- 
ständig, entweder mit ganz freitragender ('»»nstruction . meistens aber auf Säulen, 
welche in einem Kreise um die Drehscheibe herum aufzustellen sind. Von den 
neuerdings vielfach aasgeftthrten polygonalen Schuppen mit eiserner Dachconstructiou 
naeh Schwedler *8 Systeme zeigt lig. 9, Tafel L den Grundriss des Sehoppens 
auf dem Bahnhofe St. Johann der SaarbrOcker Eisenbahn. Derselbe enthält Itaum 
für ir> l,oc()motivcn ; der innere Durchmesser des Schuppens beträgt iS", |, 16 Säulen 
sind zur Sfiit/e des Daches in r( 'trulärcm Polygone so aufgestellt, dass fUr den Durch- 
gang der Locomotiveu 4",? lichte Zwiscbenweite verbleibt. 



^1 AuüfUhrlicbe Ucacbreibuiig der 'l'horü iiutl ']'hurvL>r.sclilii>wti siehe I.ocouiotivxchuppeii 
maf dem Bahnhof« der Berlin-lbmbitrger EImbImüIb ioBerliB. Zeitaebrift filrBsawenen vonErbkam. 
JabigMgXII, mt. 
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Der ku|)i)clförniigc 'I'lH'il des Daclios Hl»er den Siinlon «Mifliält 2.')'", 1 iJiirohnicsser. 
Der lijium ausscrlialb der Säulen ist diircli Iti Sattt-lducher Uberdeckt, die bei dem 
trapcsflirmigcn (iraudrisBc jedes Raamtheilcs in Kehlen mit starkooi GefiUle nuMmineii- 
sehneideD, in welchen die Dachrinnen liegen. SeoluBehn nnter diesen Rinnen liegende 
Gittertmlken bilden die BmIb der Safteldüelier. Durch diese Anordnung war es nOg- 
lieh, die Dachflächen möglichst niedrig zu halten und einen Kranz von Fenstern am 
Rande der Kii]»|>el in nielit /u linlior Lnc-e zur lielenclitiinjr des inneren Raumes au- 
/,ul)rinjjen Der initflere 'Hieil der Kiipiiel inid dir Keldeii zwisclien den Sattcldäcliern 
uud Rinnen sind mit Zink, alle Übrigen Dächer mit Luxemburger Schiefer auf Scha- 
lung eiugcdeckt, zar Erleiohtemng von Reparatorai und zum Reinigen der Dachttlchen 
Ton Sebnee, Oeflhen der Fenster etc. ist am Fnase der Kuppel ein auf eisernen Con- 
solen ruhender Umgang angeordnet. 

Die ricsammtkosten nel)«t der ani^ehauten \\'asser8tati(in haben 51,000 Thaler 
— ir»:t,000 Mk. betra{;en . cinseldiesslicli der Drelisdieihe , Wasserreservoirs efe.. 
alsu bei 2242 Quadratmeter beiiuiiter üruudriachc pro Quadratmeter Ob Mk. 10 Pf., udcr 
pro Locomotivstand bei 15 Htftnden, wobei man annimmt, dass ein Stand snr Ein- 
und Ausfiibrt offion gebalten wird, 10,200 Mk. Unsere Quelle <*) giebt Zeicbnnng 
der Aufrisse und Durchschnitte. 

Andere derartige Schuppen sind /n Soest. Paderborn, Hamm, Bremberg, Han- 
nover nnd anf der Bcri;ise]i-Märkischen Kisenbalin erbaut Von dem Scliiippen zu 
Hannover /.ei^t Fifjf. 10, Tafel L eine Ski/,/.e , von einem fllr <Uad!>a( li projectirteu 
Schuppen, Fig. 4 und 5, Tafel L die Skizze vum GruudrisH uud Ansicht. Der 
Letstere ist filr Schieferdeckung constrnirt. Der Erstere ist im Jahre 1868 erbaut 
und mit Dachpappe eingedeckt. 

Beide Schnppen enthalten Raum für l('> Stände, wovon jedodi einer fllr Ein- 
und .\usfalirt der Locuinotiveii frei zu lialtiii ist Der Schuppen zu Hannover hat 
einen Halliuitssci \iin 24". JH des cinpscluieheurn Kreises. Die 1 'uifassunf^sniauern 
siud an den scliwiiciislcn Stellen zwei Stein stark, auf den Ecken durch äussere uud 
innere Lissenenvorlagen auf etwa 1" verstilrkt. Die inneren Lissenen liegen sowwt 
vor, dass die Entfernung der Innenkante von den Sftnlon gleich dem normalen Ab- 
stände der auf den Säulen liegenden Träger von den inneren Pidygonsoitcn ist, damit 
die parab(dischcn Dachträger anf dem niedrij^en li'in^tlieile des Sclinpj>ens gleiche 
Länge nnd ( 'onstrncti<m erhalten konnten. Die den mittleren kuppelarti;.; lll)enlaehten 
üebäudetlieil stUtzeudcn gusseisernen Säulen stehen ()"*,22 voneiuauder und l5°',7o 
vom Mittelpunkte des Bchuppens entfernt. Das Gesammtgewicht des verwandten 
Sohmiederisens betrSgt rund 50160 Kilogr., das des Ousseisens einsehliesslieh der 
Sftnlen 2t3tlO0 Kilogr 

Die Dachflächen sind oberhalb mit Dielen verschalt und mit Dachpappe ein- 
gedeckt, das Einfahrt.<*tlior befindet sich in einem kleinen Vorltan und erhält '.\°','^\ 
lichte Weiten. Die Stärke der Constructionstlieilo ist auf eine Helasfnng von circa 
150 Kilogr. pro Quadratmeter Dachtiäche uud vierfache Sicherheit ermittelt. 

Im inneren Kuppelringe ist zum Besteigen der Dachflilehe etc. oberhalb der 
^nlen tSm Umgang mit ünem Qelftnder anf Consolen angeordnet. 

Zum Aufenthalte flir das im Schuppen verkehrende Personal siud in einem 
angrenzenden Werkstättengebäude die erforderlichen Räumlichkeiten eingerichtet und 
durch einen tiaug mit dem Schuppen verbunden. 



Krbkam's Zeitiushrift flir Bauweaen, Jahrgang I84i6. 
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§ 57. Hulhkn'lstönniiro Locoinotivscliuppon. — V(»i» t iiuiii lialhkreisfiir- 
iniiTon Lon)niutivsclm|ii>» ii ^cbeu wir ein in ;u('liifc<-t*»nisrlier lU/.icliiiiig iutercssautos 
HiMKpiel mit dein l^ucoiiiutivschuppen der iiciliu-i'dtMdaiu-Magdeixirgcr Eisenbabn zu 
BerÜD (Erbkam'g Zeitschrift iHr BanweMn, 186r>, p. 435); Fig. I, Tftfel L sdgt 
den OnmdrisB, Fig. 2 eine Ansicbt und Fig. 3 den DarcbBehnitt. Derselbe entbXlt 
ausser der Drehscheibe von I2'*,55 Dunhuiesser l't Maschincnsiiinde incl. <l<-s Ein- 
fahrtsi:!* is. s. wolclie llir die neueren MaHoliinen jedoeli zu kurz bemesseu sind. In 
Rllcksiclit auf iiiü;:li('list vortlieilliat'te Aiisnufzuuf; der kosfspiolifjen Baustelle wurde 
dem I.(>c<)m()tivs('liupi)en eine Form gegeben , web-be lilr die längeren Maschinen 
längere Stände durbietet, wie solche iu der Uichtung nach dem angrenzenden Hafen- 
platae liin erreiebbar waren. Der innere Ranm von 53" Länge nnd 29",5 Tiefe wird 
von einer freitragenden BlBeneonstmction überspannt, welehe eiiie Laterne trftgt. Die 
Binder ruhen auf naeh Innen vortretenden, central gerichteten Strel)epfeilern, welehe 
mit Dureligangsöffiuintrt'ii versehen sind- An der prormlni Laiij^seite des (!fl>;iuilcs 
sind Keill)äi)kc und Scbmiedcbeerde angebraebt und iu den Ei-ken der iMeiler eiiicruc 
Kundöfeu aufgestellt. 

Ein grOflserer in fünf Geselioseen angebauter Thurm enthält im Kellergcseboss 
einen hdxbaren Ranm für die Netbpnmpef WasehgefUsse, Kleidprschränke für in 
Berlin wohnhafte Kilhr< r und Feaerleote, im Erdgesrhoss eine DienststulK': zum Aufent- 
halte fllr die Führer und Feuerleute, deren Locouiutivc sich im Hause hctindi-f ; im 
zweiten (Jeschoss eine kleine Wohnung für den W('rkfilhrer : im dritten (usi'Iiohh ein 
Wasserliassin von Eisenbleeb, r>'",li im Üurebuiesser und l",»» hoch; im vierten Ge- 
seboss zwei beizbare Räume ur Uebemaebtnng von FOhrom und Heizern, welehe 
sieht in Berlin wohnhaft sind. Den Zugang «n allen Etagen vermittelt eine in dem 
noch höheren Thnrme a angelegte Treppe, in welchem aneh eine Uhr befindlieh ist. 

Die einstöckigen Anhauten an dem Gebäude enthalten Häume zur Unterbringung 
von Sebmiedekohlen un<l (Jerilthe, ein Zimmer für II Pnt/.er , ein solches fllr vier 
Fcucilente etc.. eine Stellniacherwerkstatf. Kin^anjcstlnr und .Abtritte. .Xsch^Tulien und 
Müli^n iilten. Die Drehscheibe ausserhalb des .Schuppens dient zum Verkehre mit dem 
nabeliegenden Hufen Die augewandten dreiiefaa thOnemen SehornsteinrOhren Aber 
den Loeomotivstitnden sind im Organ 1865, p. 74 beschrieben. 

Das Loeomotivgebände mit Drehseheibe, Oleissystem und vollständiger Binrieh- 
tang hat gekostet bei 1444 Quadratmeter behauter Fläche OS, 000 Tbaler, also pro 
Quadratmeter 47 Thaler =141 Uk. und pro Locomotivstand mnd 5230 Thaler = 
.15,6ftn Mk. 

^ .">S. RingfSrmiffe lioeonioiivsebuppen. — Von einem gnisseren ringfJir- 
migen .Sehui)pen für 24 Sliinde zeigt Fig. Ii, Tafel L als Beispiel den Gnmdriss 
des Locomotivschuppcns der Berlin-Gtfrlitzer Eisenbahn zu Berlin vom Baumeister 
Orth. Der Schuppen wnrde fllr ein gritoswes Bedttrfniss von Sttnden erimot, als in 
der ersten Zeit des Betriebes nolbwendig war, und in dem ku Locomutivständen vor- 
läufig nicht zu benutzenden Theile des8cll)cn wurde eine provisorische Werkstatt ein- 
gerichtet, welehe in Fig. 7 in do|)peltem Maassstabe dargestellt ist. 

In der Zeichnung bezeichnet: 
A Looomotivachuppen (14 Stände), d Schmitdifener, 

B Loeorootivreparatur (7 Stände), C Wagen reparatnr (S Stände), 

rt Wtrrkmeisteratnbe, D Reparaturwerkstatt, 

/' Magazin, « Knpferacbmiede, 

c Werkzeugächtoiede, / Bureau, 
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y Kisc nmagasin, r Schapiog- und Knndbobel-Maschme, 

K Schmiede, x Muttfirmaschiiie. 

h Federofen. // Wn^nachscn-DrehlMiik, 

I Arbeitstiscll, : .S. iil< il!»«ein, 

k Ilärtctrog. n UrelitMiiik vou U — tl" tipitzenlidhe, 

/ Dampfbauiiuer. i' - - _ _ 

Ml Ventilator, c Doppelbolsenlwiik, 

u l{:iii(l:i^rn<,'ljili(if<'ii. if Drehhank von s lo" Spitzfiiliölic 

F Üeparaturwerkdtatt, e horizuoUle ii<iiirmabcliiue uud Drehbank. 

f verticale Bohrniaaehine, f verticale BohmuMdiiiie, 

r> Lan}^Ioc)i-HiilinnH8chtne, g' Treibuehscu-Drebbaiik, 

^J Kfilliobelraascliin«^. // D.impfniaschiiie, 

/■ Loch- und Utircliätotia Maschine, i" Hobelinaschinu, 

B MHtt<*rm:isrhine. k' Siederohrfrai-iinasrhiin', 

/ ScIiapiiiKiiiascIiiiii'. / Eeaerveplatz fttr eine Adwen-Ürebbaiüc. 
M Drehbauk vou 15 — is" Spitzcuhohc, 
lang und qaer aelbettbatig. 

Bei einem anderen ringförmigen Schuppen in Berlin sind die Pfeiler swischra 
den Thttren von GuBseisen oonstmirt, wodnrch die Breite derselben auf etwa 0",46 bis 
0*,5 vermindert werden konnte. Die Gebündegnindttilchc verkleinert sieb dadoreh 
entqireehend . weil die Pfeilerbreite das Mnass filr den Abfttand der Gleise l)edingt. 
Bei einem halhrinjrtVinnigen St hupiton fllr 20 Stände winl /.. IV bei ircniancrten Pfei- 
lern von 1'° l)is Breite der Uadins des inneren Kreises IlT'.Hs, der «ics äusseren 
Kreises 50", 2 betragen, wobei die Thorc eine lichte Weite von 3",7ÜG erhalten, bei 
eisernen Pfeilern von 0,46 Breite und derselben Thorweite würde dagegen der innere 
jRadins nur 27" nnd der inssere nnr 48",18 erbalten. Die bebaute Gmndfläebe des 
ersten Sehuppens 

wlirde betragen etwa 2113 
die des letztern 2ir)2 - . 

Die 1^1 II kosten, mit 51 Mk. pro Quadratmeter bebaute Grundfläche gerechnet, wür- 
den betrugen 

für (Irn ersten rund l-i:5,(io(i Mk. 

t'iir <lcn lot/fcrcn rund l(>s,(KM» - 
also etwa mindestens Viu weniger aU bei den .Schuppen mit j;cniauerteu l'tLiltru. 

Zur Vermeidung von Oberlicht in den Dachflächen, zur Vereinfachung der 
Construetion, sowie nm endlieh den Thorpfeilem dnreh Mehrbelastung grössere Festig- 
keit SU geben, erschebt es KweeknAssigf ringförmigen Schuppen Pnltdllcher tu geben 
und ^e Dachflftcbcn nach dem Süsseren Umfange abfallen zu lassen. 

Oliorlialli der Eiufalirtsthore können dann scitlicli Oberliehter angd)raclit werden, 
weicht' ;^lri( li/ritiir zur Liiftunjc und Ht'l< nchfuii^' dos Sdiuppens dienen. Zur Tren- 
nnnj: der nberliilitfoiistcr von den Thoren niiisste ein Kic;j;ellioIz oder eiserner Träger 
xwischen den Thorjifeilern eingelegt werden, au welchem zugleich die Befestigung der 
Thore in zweekmässigerer Weise anzubringen sein würde, als an gemauerten B^n. 
Endlieh würden bei Anwendung einer Eindecknng des Daehes mit Dachpappe nnd 
einer Pfettendachconstruetion die Gesammtbaukosten auf ein Hininium su bringen sein. 

I 69. Sdiappen rar UntorbrlBgmig sebr vieler LeeeaNtttven sind, wie 

schon angedeutet wurde, am vortheilliaftesten in rcehteeki{;er Form anfznfHhren nnd 
mit einer zu lllu-rdat heiiden Scliiehetillline zugttiiglich ZQ machen, welche mit Dampf 
oder einer Gasniuschiuc betrieben wird. 
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In dem S^^chuppen fUr Brcelaa, Flg. 51, p. 776, liegt die Sehiefaebühne in der 

Mitte uuil stellt bei « durch fieitlich ungeurdnete Tbore mit den Fahrglciscn in Vcr- 
binflunjr. Zwei Tlutre dienen znr Kinfnlirt. zwei /iir Ausfahrt. .\n beiden Seiten der 
Seliieheltllime sind je zwei Stiin<le hinfei ein.nuler ati^eordDCt. Die Gleise iiu >Schuppen 
erhalten einen Abstund von Mitte zu Mitte von ü^jüä. 

Die Endgleise liegen von den Umfossitnganiaueni 3*, 29 entfernt. Hfl Rttck- 
tieht anf die Dimensionen der daaelbat im Betriebe befiodliehen längsten Hasclrinen 
von 14"',"i7 erhält der Sohiebebttbnenraurn eine Hreife von 15", 09 im Lichten. Die 
.Sehuppentiefc ist so bemessen, dass an den Knden der Locoinotiven I"',7 nnd zwisehen je 
zwei Lucomotiven (I'",'.H freier liuiini lilt iht. Da die Aufstellnn^^ von eiserjien Säulen im 
Schuppen für ganz unbedenklich gcbaltcn wird, 8u wurde zur lleberdeckung der Käunie 
fUr die Locomotivstände dks Constmction der sSgeförmigen Dächer gewählt, wie sie 
ans Fig. 8 nnd 9, Tafel LI sn ersehen ist. Hit Rlleksieht anf die grossere Fener- 
sicherheit sollen statt der hier gezeichneten Holzständer eiserne Säulen und statt der 
Dachträger von H<dz Triv^er von Sehniiedeeisen in U-Form zur Anwendung kommen, 
welche gleiebzeiti«; als Dachrinne dienen. Die jjewählte ('(nisfruetion {^'ewährt neben 
der Billigkeit der Ausfiibriiug besonders den V<»rtheil einer gUnstij^en Heleiulitung 
durch Tageslicht. Dabei i»t zu beachten, da.ss die Dächer ihrer Läugcuriebtiing nach 
normal gegen die Locomotivstünde angeordnet werden mttssen, damit die Locomotiven 
ihrer Längenrichtong nach belenehtet werden, nnd nidit eine Langseite derselben im 
Schatten liegt. Ferner ist es zweckmässig, die Glasflächen der Dächer schräg und 
thuuliehst nach Norden ircricbtet anzulep*n , nm bei möglichst kleinen Daehfläclien 
thunliehst viel Liebt zu erlialten , ohne das» die Sonnenstrahlen eindringen können. 
Um die Yeräuderuugen durch die Temperatur uuticLadli(-b zu machen, sind die Trä- 
gerrinnen nicht Uber die gauze Länge des GeUlndes in einem xueammenbängenden 
Stttcke ausznitthren, sondern ans einzelnen, je xwei Sänlenweiten entspreebenden 
Theilen. Die Rinncntheile erhalten an tl« ii Emit ii. welche in iler Mitte Uber jeder 
Säule liegen, ihre höchsten l'nnkte nnd Endböden von Eisenblech. Eine Lllcke 
zwischen je zwei Hinnen von 1 ,■">""" «gestattet die freie .Vusdelnning nnd Ziisaninien- 
ziehung. Zur Dichtung werden mit den Eudböden verfalzte Kappen angebracht. Zur 
Verbindung uut den Säulen erhalten die Kinnentheile in der Mitte Kobrzapfen, welche 
in den Sftnl^opf gesteckt werden nnd das Kegenwasser in die Säulen ableiten. 
Dnrch die Sftnlen wird das Wasser in Canäle abgeleitet An dem Fusse der Säulen 
sind Fn<<platten angegossen, welche auf dein Sandsteiiii|ii;ider , der ihnen zum Auf- 
stande dient, dnn-h eisenie in Blei zu befestigende Schraubendlilibel l»efesti^'t werden. 
Die Sandsteinsoekel sind zur Ableitung des Wassers von den liinuen durcldtuhrt und 
erhalten zum Zwecke der Keinhaltung des Wasserlaufs seitlich neben den Säulen 
Oeffhnngen, welche mit gnsseisemen Platten abgedeckt werden nnd die Reinigung 
der Rohrleitung an dieser Stelle gestatten. 

Zur Hmtellang des LUn^'cnverbandes sind an dem Kopfe der gusseiscrnen 
Säulen Desen angegossen und in Entfernung von ts Fnss dundi das ganze Oebände 
hindurch Kisenstangen von ' Zoll Durcliinesser angebracht und an den Kndeii mit 
den Mauern verankert, in den (tla.stiäehen werden um horizontale Achsen drehbare 
Feustortheile angebracht, welche naeh Bedarf zn Zwecken der Lüftung geVffnet weiden 
können. Die nicht verglasten Dachflichen sind bei einer Neigung von '/» der Breite 
snr Höbe auf Dielenversehalnng, welche unterwärts gehobelt nnd mit Pngenleisten 
versehen ist. mit englischem Schiefer eingedeckt. 

Die Ueberdacbung des SidneliebQhneugleiscs besteht aus einer Eisenconstructiun 

OaBiUiuck d. üiaenbikbu-TticliBik. I. i. Aufl. SO 
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nach <lc!iii Polo nccauschen Systeme, welche aus Fig. j». 7 Iii ersielitlieli ist. Zur 
UiiterstiUzuDg dieses Dache« siud ^iiulüu vuii grüsserciu Quernchoitte , uU dem der 
nbrigen Säulen aogewandt ond die Binnen Uber denselben eriialten, der in dieselben 
entwUsseraden grosseren DaehflSchen entsprechend, grossere Brdte, als die Rinnen der 
ZickzackdUelier. mittlere Theil der Dachfläche wird in Sprogseneisen mit matt- 

fCescIiüfVeneiii l)oi)|ielj;l:i.><e einjjederkt. I)ie llltri^en Dachfliu'heu erhalten Sdiit tVr- 
tleckuug auf Hrcttvoisrlialniif;. Au der ( iitcrkaiite <ler V'erghisungsfiäeh*' ist zwischen 
dem Glase und deu Dachptetten ein Spielraum vuu etwa 52""" oti'cu /u lasseu, zur Ab- 
ftthrung des Ranches nnd Dampfes. JBin besonderer Lttftongsanfban auf dem Dache 
mit Jalousien su diesem Zwecke kann dadurch erspart werden. 



Horner^*} hält an Stelle der sSgeförmigeu DUcher die in Fig. 5H dargoätellte 
Dachform mit in Satlelform eingelegten steilen Oberlichtem fllr sweekmässiger. 



§ üO. AllgemelneBt — Die WaKserslationeu, welelie dazu dienen, die Loetn 
motiven mit Wasser su versorgen, befinden sieh auf Bahnhofen mit Ucomotivschup[)en 
meistens in der NShe derselben. Die betreffenden Qeblude oder Qebliudeanbanten 

enthalten in diesem Falte ausser der gcwühnliehen WasserstaUoti noch Räume nm 
AufODthalte der Looomotivflilirer, Heizer und der l'ut/er, ein Magazin, Wohnungen etc. 

Die Wasserstationen miisscu ciifhaltcn einen Kaum fiir die Pumpe und den Vor- 
wärmer, einen Kuun» lür lie»ervccokes oder Kohlen und darüber den Cisternenraum. 
Wenn die Wasserstation am Ende eines Bahnhofes liegt, wo ein Wärter stationirt ist, 
um die Einfahrtsweiehen, einen Wegettbergang oder einen Telegraphen an bedienen, 
80 ist mit der Wasserstation iweckmSssig eine Wachtstubesu verbinden. Die Wasser- 
8t.ationen, welche unmittelbar vom Gleise aus benutzt werden sollen, sind demselben 
so nahe zu stellen wie mü^Micli und criinifen dann am Gebäude drehbare Wandkrahae, 
nütteUt welcher dm W;i8ser den Tendern zugctUhrt wird. 

hei ÄDordnnng der Hühenlage der Ci»ternen im Gebäude ist es erforderlich, auf 
eine Verlängerung der RShrenfahrten nach den Erahnen Rücksicht su nehmen nnd be- 
kannte brauchbare Formeln fUr die Rechnung bot Bestimmung derselhoi an beachten. 
Mach den Vorschrirtcn fUr die Hannoverschen Bahnen soll der Ausfluss des Kiahn- 
rolires mindestens :VM4 und nicht Uber II™, 7(1 betragen. IkzUglich der Wasserbe- 
schallung auf ßahuhöfeu wurde bereits im § 4 des vorigen Capitels angegeben, dass 



«) Osatsehe BsnieiloBg, Jsbrg»Dg IV, No. 26. 



Fig. 53. 




VII. WassersHitfonen. 
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ein lu;:$(iudereä Gewicht auf die Qualität des Wassere zu legen uud iui Allgemeiueu 
dem Plttuwasser, wo dasselbe so Qebote steht, Tor dem BnmDenwasser der YwnMtg 
zu geben sei, dass hftnfig die Anlage von Sammelbassins Tortbeilbaft werde nnd dass 

es enipfeblcii>w Ith sei. in leichtem Sandboden statt eines tiefen mehrere flache 

Brunnen neheminaiulor anzulegen. 

Die nieeh:inis(>li('ii Anhip-n dt-r Wasserst.itiimen werden in dem XVI. Cji])itcl 
aunfUhrlieh erläutert und am Sciilnsse desselben uuter § 24 die einzelnen Bestim- 
mungen der technischen Vereinbarungen des D. E. V. mitgetheilt. 

§ 61. Form und GrSsM der Beserrolrs. — Die Oonstmction der Reserroirs 
der Wassenitation wird im XVI. Capitel § 13 genauer erUutert, wir bemerken nur 
hier, dass bezüglich der Form uud Abmessung das gewählte Materi<il entscheidet; 
scbmiedeeiserne Boftiehe werden eylindristli oder doch mit abgerundeten Kaiitrn, gnss- 
eiserne aus cin/elncn Tafeln und 8<'liartkan(it; hergestellt. Im Allp int nien sind 
schmiedeeiserne Cisteruen den gussciserueu des geringeren Gewichtes uutl der besse- 
ren Diehthaltnng wegen Tonuxiehen, obwohl bei annfthemd gleichen Kosten die guss- 
eisernen nicht so bald dureh Rosten zerstört werden, wie die sehmiedeeisemen. Mit 
Rücksicht auf unvernuMdliche Reparaturen ist es zweekmftssig, für den Gesammtbedarf 
zwei <Mler drei miteinander zu verbindende Cistemen anzulegen, so dass ohne StJirnng 
für den Betrieb zeitweise eine derselben ausser Betrieb gesetzt werden kann. Bezüg- 
lich der Kosten unvortheilhaft ist es, mehr GefUsse von kleinem Inhalt anzulegen, 
wenn andere zur Aufstellung grösserer Geisse Raum trorhanden ist. Bezüglich der 
Form der von Sehmiedeeisen hergestellten Cistemen ist an beachten, dass die runden 
Cisteruen ökonomischer herzustellen sind als die rechteckigen. Ein rechteckiges Re- 
servoir Fig. 4«), Tafel LV von 8" auf 4" mit l",! Höhe, enthaltend 35 Cubikr 
meter, wiegt heispielsweisc 3(MHI Kihtgr. , wUhrend ein rundes Keservoir Fig öi \on 
4" Durchmesser und 3'",r> Höhe l>ci i:? Cubikmeter Inhalt nicht mehr als ISOO Kilogr., 
und ein ruudes Reservoir von ö" Durchmesser, 4'" Höhe bei 78 Cubikmeter Inhalt 
nur 3850 Kilogr. wiegt. 

Die auf Tafel LV in Fig. 1 im Grundrisse geaeichnete Wasserstation zu Leer 
ist unmittelbar am Hauptgleise errichtet und enthält einen kleinen Cokcsraum nnd 
Ladeperron, einen Pumpenranm nnd in einem Anbau die Babnwärterbude, im ersten 
Geaebo.ss Fig. 2 den ('isterueiiiauin. 

Uei der Fayade Fig. 3 ist zu bemerken, dass diu neueren Wasserstationsgebäude 
in der Anssenwand des zwdten Geschosses awedunSssig so grosse Oeffnungen erhal- 
ten, dass die Cistmien ohne Sehwierigl^t im Ganzen zusammengearbeitet, von aussen 
eingebracht werden können. Grössere Cisternen werden häufig (siehe Pig. 4 uud 5, 
Tafel LIVi nur mit Ilnl/, inngekleidit iiiul ilberdaelit, bäulig abcrauch ganz frei gestellt. 

§ 62. Die Ausführung der Gebäude ge-^cbielit zweckmä^^sig im Baekstein- 
rohbau ; zur Unterstützung der Cisternen sind eiserne Balken anzuwenden, und zum 
Schutze der darunter befindlichen lUiume und zur Abhaltung des abtröpfelnden Schwitz- 
wassers unier den Cistemen in einem Abstände von etwa 1", so dass noch unter den 
CSstornen gearbeitet werden kann, dne swdte Balkenlage anznordntti und mit Zink- 
blech dicht abzudecken. Die Oberflichc dieser Abdeckung ist mit einem Waaserab- 
leitnngsrohre in Verbindung zu bringen. Die Dachdeckung besteht zweckmässig aus 
Schiefer oder DacbpfanntMi, und damit die W'asserdämpfe entweichen können, ist fllr 
gute Lüftung .Sorge zu tragen. Die .Vnliriugung eines Blitzableiters erscheint bei den 

« 

Perdcanet, Tniti ilttacotaire d. Ch. d. f., Band2, p. 57. 
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Wauerstatiouegebäuden weuiger outbwendig als bei anderen Gebunden, weil die* Tom 
Wasser und dem Eisen angesogene Elekirieitilt stets darch die gefüllte Wasserrohr- 
leitnng in den Erdboden abgeleitet wird. 

VIII. Schuppen zur Lagerung ven FeuerungsmaterIaL 

§ (>•). In der Zeit dei EuthtcUuug dur Eisen Ijuliucii Lei/te iiuiu die Loeomo- 
tiven fast anssehliesslidi mit Cokes und erbaute cur Aufbewahrung derselben Cokes' 
sehnppen, in welehen die Gokes meistens in KOrben aufgestellt wurden. 

Die Schuppen wurden lang und schmal, massiv mit Schieferdach oder von Hols 

iui Faclnvörkslmu hergestellt und mit Perrons und Ladebühnen yersehen, vor welchen 
die Loconiotfven vorfahren konnten. Den Fusshoden der Scljujijjon und Ladeblilmen 
le<;(e man meistcuR in lli\he der Tt-iuk'robi'rkante i2'",3 Uber iScbieueuuberkante), uin 
das Laden in die Tender mügliebt>t m erloicLteru. 

Mit der fast allgemeinen Einführung der Steinkohlenheizung ist diese Kategorie 
von Oebftuden auf Bahnhofen fast spurlos verschwunden. Zum Sehntze der Kohlen 
wendet man leichte Verdachnngen mit Dachpappendeckung und Neitlieher Bretter- 
versctialung 7.nm Schutze gegen den Sehlagregen an. Heistens jedoch lagert man 
die Kohlen ganz im Freii n 

Die Torl'hei/uug kommt nur sehr selten noch in Gegenden vor, wo der Torf 
billig und in grosHeu Massen zu bescbaffeu ist und wo kein lehlial'tcr Verkehr 
herrscht. Der Torf muss eventuell unter leicht construirten, von Fach werk mit 
Bretterverschalung hencustellenden und mit Pappe oder Dachxiegeln eingedeckten 
luftigen Schuiiiit ii :;clagert werden. In denselben wird der Torf regcliii:is>i^' und hoch 
aufgestapelt und ihmii rej^elreeht verhraueht. so dass lii r mu läiijrsfeu gelagerte zu- 
erst verltraurlit wird, l in das Laden in die Tender zu erleit lifern und zu beschleu- 
nigen und dadurch auf Zwischeustatioueu iiuigercn Aufenthalt zu vermeiden, legt 
man auch hier ausserhalb des Schuppens in bequemer Hohe Ladebtthnen an, auf 
denen man in KOrben den nSchsten Bedarf in Bereitschaft hBlt. Feuerungsmaterialien 
zum Aulieizen der Masehineu werden in den Loeomotivgehäuden oder in deren Nähe 
in Anbauten oder eigenen kleinen Schuppen, welche auch xn Nebenzwecken dienen, 
untergebracht. 

IX. Wage/ischuppen. 

§ 64. Die WagenNcbuppen werden massiv oder im Fachwerksban her<- 

gestellt und sind in der I{e;:el mit versehlicssbaren Thoren versehen. Sie müssen im 
Innern hell und luftig sein, so dass die Wagen daselbst revidirt und gereinigt wer- 
den küuueu. 

Bei Schuppen von grosser Breite kann man die Dachconstruction ohne Bedenken 
durch Aufstellung von S&nlen oder Ständern xwischen den Gleisen verebaike&en und 
die Baukosten so niedrig halten wie möglieh. Die Einfabrtstbore sind als Sehieb- 

thore oder mit nach aussen aufsch!a,:reiiden Flti^'elii zu e<»nstrniren. Die Si'hiehthore 
eonstruirt man äiiidieh wie die bei ( illterscbuppeii, indem man sie an KuUcn aufhängt, 
welehe auf obcrholh der Thore angebraehten Laufsehicuen laufen. 

Als Daehdeekungsniaterial wird, um dk Hohe dnr Schuppen mögliehst ein- 
schränken und das Dach möglichst leicht oon^truiren zu kOnnen, zweckmässig Dach- 
pappe angewandt. 
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Die Höbe des Daclios ist dabei etwa gleich '/n der Rreite dcsaeUMD aii/uiich' 
niPn Bei fjrössorcr Hiilio werden, wie schon erwühnt. die DacliHächen k(» steil, dass 
der die L)acli[»a|»)ie dichtende Tliccr leicht ahflicsst. Hei Ausfrihning im Massivhaii 
gcuU^ft für die Üini'a88uug8iuaueru eine btärku vou I Bucksteiu des gruSKoii Foniiutä 
oder 0",39 bis 0",47. 

Die leehnischen Vereinbarnogen des Vereins Detitsoher Ksenbaliii-Verwaltaiiigen. 
enthalten Ober Wagenschnppen unter I. (OrandzUge) Folgendes: 

07. 

• 

Die Schuppen für Personenwagen sollon so eingerichtet und in ihrer Lage 
so angeordnet sein, dass das Ordnen und Vervollständigen eines Zuges mit den in 
denselben aufgestellten Wagen leicht und sohuell, und ohne dftss die Wagen durch 
mehrere WeielMn hin und her geeohoben werden, erfolBen kann. In den Bohnppen, 
wo die Wagen gereinigt werden, sind Wasserleitungen und HeisTonriohtungen m 
empfehlen. 

§ 96. 

Die Entfernung der Gleise in den Schuppen soll nicht unter 4!'^aDO be- 
tragen. 

Schuppen, die nur zur Aufstellung von Wagen dienen, die längere Zeit 
ausser Verwendung kommen, können von diesen Beatimmungen abweichend con- 
struirt werden. 

() 09. 

Die Weite der Thore soll nicht unter 3"',350, die Höhe derselben nicht 
unter 4"', 800 sein. 

Nach den hiermit gegebenen Maassen uikI der Auzuhl uud Liinge der in den 
Schuppen aufzustellenden Personenwagen Ittsst sich die GrOase derselben leieht 
mitteln. So betrügt beispielsweise anf den Hannoversehen Bahnen im Lichten die 
Breite: 

a. ftlr 1 Gleis 4" nr.. 

b. - 2 Gleise ^»"',12. 

c. - 3 - n^bu, 

die Länge : 

a. für 1 Personenwageo 10'", 44, 

b. - 2 - 19" 72, 

c. - 3 - 29»,0. 

Um in den Wagenschappcn eine gute Fossbodenbefestiguug , vrelche zur Ver- 
hlltnng von Staub nothwendig ist, durch Pflasterung, Asphaltirnng, Lehm oder Gips- 
Hstrich herstellen za kijnneu, 1^ man häufig die Schienen daselbst auf Lang^ 
schwellen. 

Üa die WajrenKchuppen /.um Aulstcllen einiger Keserve - Personenwagen anf 
Stationcu zweiten liunges in der Kegel nur die liei«tituniung haben, die Wagen kurze 
Zeit an&nnehmen und das Obergestell der Wagen vor Regen, Schnee oder anhaltendem 
Sonnenschein an sebntsen, indem die Obergestelle am meisten dureh die Einflüsse der 

Wittening zu leiden haben, während die Untergestelle, d.h. lUider, Achslager, Federn etc. 

eines solchen Selnitzes };e<ron die Wittennif? weni^'cr hcdiutVn. iTscluMtit es zweck- 
mässig, derartige VVagenschuppeu nicht als vollständig geschlu8bcue liäume zu con- 
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slrtiiren, sondeni so snnlegen, wie es beispielsweise aaf der AltoDa-Kieler Eisenbabn 
geschehen ist.^^ 

Die daselbst zur Ausfiihmng gekommene Constiiiction ist in V\^. II, Tafel L 
im Diirihsclinitt uud in Fig. 12, Tafel L im Läiigeiischnitt dargestellt, und em- 
pticblt sich auch dadurch, dms die Schuppen billig und leicht transportabel sind. 
Letsteres ist insofern wichtig, «Is dadurch bei spiteren Veittndernngen oder Brweite- 
mogen der Balinhofsgldse die Beseitignog oder Umsetsnng des Schoppens erleich- 
tert wird. 

Aclinlicbe Schuppen timlen sich am li :uif opfcHschoii Rahnon ausgcfllhrt, wo- 
selbst die Scitenwände in der Ke^^el mit ^'cwclUcm Kisenlilccli oder Zinkblech ausser- 
halb wie hier mit Brettern) verkleidet, auch die Dachtlächen häutig mit gewelltem 
ffieeh eingedeckt sind. Die Schoppen der Altona-Kieler Bahn kosten pro be- 
bauter QmndlUtohe nnr etwa 8 Thlr. *^ 24 Mk., wShrend die Kosten massiver nnd 
ganz gesehloHsener Schoppen pro bebauter Qmndflllche anf etwa 14 bis 18 Thlr. 
a» 42 bis Til Mk. zu vcransdihiiren sein werden. 

hv'i Hauptstatinnen, wclciic mit j^rnssen Pcrsonenhalleu versehen sin<l. dienen 
diese neuerdings in der Kegel an .Stelle der Wageusehuppen zur geschützten Aufstellung 
der Wagen. Diese Aufstellung verdient vor der in Wagenschuppen unbedingt den Vor- 
aog, weil man die Wagen in gansmi Ztigra bewegen kann, somit für den Betrieb 
besser zor Hand hat, endlich die Reinigung und regelmässige Unterhaltung der Wagen 
leichter zn bewirken im Stande ist. Ausserdem kostet dabei die Herstellung des Auf- 
Stellungsraunies nicht mehr, als die eines gleich grossen Wagensehuppens, indem bei- 
spiclsweisc die rebcrdacliung der Halle des Osfbahnhofes zu Berlin pro □"' nicht 
mehr als circa \2\i Thlr. = '6b Mk. gekostet hat, und schliesslich wird an regel- 
milssigön Aasgaben fUr Henschenkrftfte, welche bdm Transport der Wagen in die 
gewöhnlichen Wagrasehoi^en ond ans denselben nicht entbehrlich gemacht werden 
k(hinen, ein Erhebliches so ersparen sem. 

X. Reparaturwerkstittoii. 

§ <).'>. AUgeiueiue Betrachtungen. — Der Trausportdicust oriurdert auf be- 
sonderen Bahnhofstheilen (wie im vorigen Capitel § 4 bereits kon erwihnt wurde 
ausser den bereits angefhhrten Baulichkeiten ftlr die Aufstellung, gewöhnliche Unter- 
haltung nnd kleinere l*eparatnren an Locomotiven und Wagen noch ganz besondere 
Anlagen fllr die nach Verlauf einer bestimmten Dienstzeit erforderlichen umfassenderen 
Erneuerungen und l!c\ i<ir»nen. FUr gn'issere Bahnstrecken lejrt man zu dicsen\ Zwecke 
vollständig cingericlitcte Werkstätten auf hinreichend ausgedehntem Terrain an. Bei 
icleiucren Werkstätten dient eine Anlage gleichzeitig zur Reparatur der Locomotiven 
und Wagen. Je grosser die Werkstatt ist, desto mehr Abtheilnngen erhftlt sie. Uan 
unterscheidet dann Locomotirreparaturwerkstatt, Wagenreparaturwerkstatt ond Wagen- 
revisionssehnppeu. Endlich erfordert die regelmässige Versorgung mit Materialien, 
welche in den Depots und Werksfätfcn der Kisenbahn verbraucht werden, die Tiiter- 
haltung von Hauptmagazinen, in welchen Jone Materialien, sowie Ersatzstücke zur 
Auswechselung einzelner Theile der Locomotiven und Wagen in Kcserve gehalten 
werden, um die Zeit, welche m Separatoren oder Auswechselnngen nothwendig wird, 
anf ein Minimum abkürzen nnd der Bedingung der Oekonomie im Betriebe möglichst 



47) Tcllkanpf. Organ fflr F. d. E.-W., Jahrgang 1676, p. 114. 
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entsprechen 7.n krmnen. Die Magazine legt man gewfilnilich in Verbindung unt der 
Werkstatt und in der Nähe derselben an. wril hier am meisten verbraucht wird. 

Die Vertheiluug der verschiedenen Etiiblisseujents auf der Kiseubahniiuie gicbt 
AnkMS za maucberlei firwUguugen, welche mit Umsicht and »Sorgfalt aogestcilt wer- 
den mUMeii. 

§ 66. ErfordernisH und Lage der elnielBeii BlnmliehkelteB. — Eine 
Oentralwerkstiitt musa enthalten: 

1 . die Locomotivreparatnrwerkstatt, 

2. die Wagenrcparatorwerkstatt, 

3. Lackirsehnppen, 

4. Tischler- und Stellmacberwerkstätten, 

5. Rftume fttr Sattler nnd Ti^zierer, 

6. eine Dreherei nnd Sehloflserd, 

7. eine Schmiede. 

8. die Kii])fers(-hnHede und Messinggieseerei, 
1). eine li;i(ieirc]Kira(nr. 

10. Wagcarevisioussehuppen, 

11. das Haaptmagaxin, 

12. ein Holzmagasin, 

13. ein ThorwärterhanB, 

14. ein Bureaugebllude, 

15 die erforderlielien KKnme flir .Aborte, Fissoirs, Kohlen, die Dampf- 
kessel und Danipfninsehinen etc. 

Bd den alten Kcparuturwcrkstiitten legte man lur viele dieser Zwecke einzelne, 
jedodi miteinander mehr oder weniger im Zusammenhange stehende GebKode an, 
ordnete dieselben meistens symmetrisch» so zwar, das« die eine Seite speciell fttr 

die Wajjenrepuratur, die andere für die Loeomotivrcparatnr diente nnd in der Mitte 
die Theile der Werkstatt lagen , welche für beide der frenannten Zwecke zu dienen 
hatten, also z. T^. die Schnnede . die Ureherei etc. Eine solche Anlage zeigt die 
Werkstatt zu Ulten ^vun der ^Schweizer. Centralbabnj Fig. 0, Tafel LI; in derselben 
bezeichnet : 

a Schuppen fQr Wagen, . m Aborte, 

b Tischlerwerkstatt, n Drehsdieiben, 

e 8ehloäserwcrk^^tntt. o BoUbrUckc. 

d Sebnppen für Lucuuiutiveu, p Kupferschmiede, 

e Portier, q Bureaas, 

/ Magazinwüclilrr, r Dreherei. 

ff Bureau und Modelluiagazio, a Schmiede uud KesseUcbmiede, 

k HolzmagaziD, t Borean, 

i Feuerspritze, Eisoi nnd Oel, u Magazin, 

f: Kohlenraam, r Brcnnholzsäge, 

/ Depot, X Gasfabrik. 

Auch die alte CentnUwerkstatt sn Hannover bildet einen ähnlichen Gebäude- 
complex, bei dem die emzelnen Bmitheile, nm Httfe groppirt, bd TerhUtoissmilssig 
geringer IWe durch Fenster in den Um&tsnngsmanem siemlieb aosreicbeiid dnreh 
Tageslicht erhellt sind. (Diese Werkstätte ist nenerdings umgebaut nnd verlegt wwdten.) 

Bei grosser Tiefe der tJebilude reichte die seitliche Heleuchtuug nicht ans, nnd 
ntun legte zunilchst, wo es nofhwcndig erschien, ausserdem i'inzelne Oberlichter in «lie 
Dachtiäcbe ein. Dies geschah häutig mit Widerstreben, da div Pi^hthuitund; dieser 



Digltized by Google 



792 



J. Rasch. 



(H)erli< lit('r coustructive Schw iori;^'keitoii l)ut . welche zunächst durch die Anwenduug 
von ivohgla», welches zu inässigeii Frciscu iu giüsseu Tafeln augefertigt wird, üher- 
wunden wurden. 8pttter nahm man bei den Daeheonstniclumen aof die Anlage von 
Olierticliteni mehr RUekaioht, verlor die Sehen vor der Anwoidang derselben und 

ninehte sieh dadurch von der Anlage der Fenster in den Unifassuiifjrswäuden immer 
nnubliüupj^er. Die Arbeiten in den Werkstätten erfordern /.weekniässi-^e und geschlitzte 
Coniniunieiitiimeu von einer Arbeitsstelle zur anderen, inii^lichst kurze NVef^c für die 
uothweudigen Truutiportc der i'rudut^te beim Durcliliiut'eu derselben durch die ver- 
schiedenen Stufen nnd Proceduren der Verarbeitung, UebersicfatUchkeit in Bezug auf 
die Disposition und Ueberwachnng der Arbeiten, endlich möglichst vollkommene Raum- 
ansnutzung, um Ordnung und Saal)erkeit in dem ganzen Etablissement mit den ge- 
rilltesten l'inständen aufrecht erhalten zu können. Auch darf die Anlage nicht fUr ein 
zur Zeit lestf?estclltes Hcdllrfniss als abgerundetes, ^^eseldossenes , arehiteetonisehes 
(Janzes projeetirt werden, wie häutig geseliclien ist; vieiniehr muss die Anlage niin- 
dcstens nach drei Seiten hiu erweiterungsfähig sein, oder etwaige Erweiterung ohne 
anssergewOhnliehe Umstände ausftIhrbaT sein. Die meisten Arbeiten endlich müssen 
SU ebener Erde geschehen, nnd deshalb sind die meiirten Bautheile einstöckig. Nur die 
Handwerker, welche leichte Materialien, tuul mit leichteren Werkzeugen, verarbeiten, 
wie z. 15 Tiscliler. Stellinacliei- Sattler, Maler etc.. können ihre Werkstätten im er>teu 
Gesclidss erhalten, doch wird auch (ladnreh der Dienst und die l'ebersieht erschwert 
und die Arbeit vertheuert, obwohl die Baukosten sich vermindern. Nach diesen Er- 
wägungen ersd^nt es aweckmissig, die versehiedenoi Werks^te« nicht in getrennten 
Qebftnden unterzubringen, sondern je nach fiedttrfhiss einen einsigen quadratischen 
oder oblongen Kaum durch Wände einzuschlicssen. ihn nach Art der Spinnereien mit 
jtielireren kleinen Dächern mit Oberlicht zu Überdecken und in diesem Räume alle 
Werk^fätfen, als(» Scliinieile, Kesselschnnede, Schlossereien. Drehereien. Locornotiven- 
nnd Wagenreparaturen etc. zu vereinigen. Man gewinnt dadureii folgende Vortheile: 
die I.iänge der Urofassungswände wird im Verhältniss zum räumliehen Inhalte geringer, 
als bei mehreren gesonderten Gebttuden, mithin ist der betreffende Baum billigw her- 
zustellen. Die geringe Anzahl der ThBren nnd Thure, sowie das ebenfalls hänfig vor- 
koinmciule OefTnen derselben trägt zur Verminderung dvr Hetriebs- und Baukosten 
wesentlich bei und erleichtert ebentalls Erwärmung des Haume« im Winter. Hei der 
oben ausgedeuteten .Vuordnung der l)ächer kann der Kaum zweckniä>«sig eriiellt und so 
ausgenutzt werden, wie es der Betrieb erfordert. Die Gebäudeconstruction vereinfacht 
sieh und Balkenlagen sowie Zwischendecken werden entbehrlieb. Eine derartig ein- 
gerichtete Werkstatt erleichtert ausserdem die Uebersiebt nnd Aufsicht und kann, wenn 
sich das RedUrAiisR nach Erweiterung einstellt, nach mehreren Seiten bin zweckmässig, 
leicht und aussergewöhnlieh billig erweitert werden. Werkstätfenräuiiie. welche man 
abs(»n(lern und absehliessen will, als die Kännie fllr Tisi hk rei. Saflleiei. Lackirerei, 
Kupferschmiede und Gclbgiesserei , können durch Einzielien von Wauden von dem 
Übrigen Saume Mchft getrennt werden nnd gewihren dabei doeh den Vortheil, Tbeile 
des Gänsen zu bilden nnd nicht für sich im Freien zu liegen. 

1$ ()7. Werkstatte der Niedemhieeifleh-Märkischen Eisenbahn in Berlin. 
— Ein Beispiel einer solchen neuen Werkstättenanlage bietet ilie Werkstätte auf dem 
Bahnhofe der Xieder.schlesisch-Märkiselion Eisenbahn zu Herlin von wehher Fig. II. 
Tafel LI den (irnndriss nebst Situation, Eig. ;»4 p.TlKJ, den (jucrdurcbsclinitt und Fig. 12, 
Tafel LI den Querschnitt der Cunstructiun eines Satteldaches im grösseren Maass- 
Stabe zeigt. Die Uebwdaohung dieser Werkstatt fUr Locomotiven nnd Wagen besieht 
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ao8 ein/.t'lncn parallel lieg:enden Sattoldiiclioin welche auf lli> Stück jriisseifsorncn 
Säulen ruhen und in den niitfleren Tlu ilcn mit (ilas einj^odeckt sin<l. Die V( r.s( liicdcn- 
beiten in deu Biudcrweitcu uud Situleuub-stünden sind dabei uuweHeutlich und zuHiliig. 
Der Innenianm ist dorch zwei Sobiebebtthnen zugängUeb. Zar Vermeidnng grOmerer 
Thore gind Vorbanten angelegt mit Thoreo, dnrch welche die Wagen nnd LocomotiTen 
der LSngenrichtnng nach auf die SchiebebUlincn gebracht werden können. Die Schmiede 
iHt in dem Itauine niassiv oinjri haut, während Maj;azin , Sattlerei, Bureau nn Fach- 
werksbau hergestellt sind, um sie leicht beseitigen zu können, falls Erweiterunfren 
dies zweckmässig erscheinen lassen sollten. In den Kellern unter den lUiumen 1, 
2 und 3 werden Farben, Ocle, Lack etc. anf bewahrt ; in den Räumen 4 und 5 wird 
pQtswolle gewaaehen ond getrodcnet. Bei a und b Hegen in wasaerdiebten Keller- 
riamen HeizQfen snr Erwilmiong im Winter, von welcben die Verbrennnngsprodoete 
durch eiserne Rohre in Canälen nach den Schomsteineu r und </ geleitet werden. 

Die Schielieliühne für Loeomotiven bewegt sieh in einer ^is'"" tiefen Grube, 
die Schiebebühne fUr Wagen im 2jivcau der Habugleisc, so il^na die Wagen Uber die 



Fig. 54. 




SchiebebUbuengleisc hinweggeschoben werden können. Bei e ist eine grosse Dreb- 
sebeibe, bei fgh sind kleinere angeordnet xnm Drehen tos Wagen. 

Zar Verglaanng der Oberlichter sind in Abettfnden von 0",31 Sprossoieisen 

von dem Querschnitte Fig. t Tafel LI eingelegt und im li^rgt des Dacbee Uber das 
daselbst horizontal liegende T-Eisen gebogen. Die Verglasung besteht ans mattirtem 
Dojipelglase , wobei die Scheiben nach Art der Verglasung von Trrililiausfi'nstern 
ül)eroinand('r grcifi-ii. Die dadurch erreichte Krhellung der lläiinie ist s< lir schrm und 
Sonnenstrahlen können nicht eindringen Zur Lliftnng sind auf den Dachtirsten der 
gansen Länge nach Jalousien angebracht, welche jedoch nacbtrSglich als tn wiriuam 
an der Wetterseite gesehlosaen sind. Die nicht verglasten Tb eile der Daehfltteben 
sind nnt Dachpappe eingedeckt. 

i$ 08. Centralwerksfätto der Ucrgisch-Märkischen Eisenbahn in Witten. 
• — Flu nalicr auf (lic sj^ecicllen Erforde|;nisse und Kinriclitnngen der Werkstätten ein- 
sngeheu, scbliesseu wir uns au ein Beispiel an, welches in einer Mittheilung des über- 
nunefainenmeisters Stambke in Witten fan Organ ftlr die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens 1866 abgehandelt ist. Es ist dies die Gentraiwerkstätte der Bergisch- 
Märkischen Eisenbahn /.u Witten (Fig. tO, Tafel LI). Für die Uconiotiv- ' 
und Wagenreparatnren sind daselbst zwei getrennte Gebäude parallel zu einander in 
einem Absliinde von s2"..'»S erbaut, während die Sehmiede und die Dreherei als HUlfs- 
wcrkstiitten beider zwischen denselben ihre Stellen gefunden haben. Let/.tere stehen 
durch eine aus Eisen construirte, allseitig geschlossene uud mit Glas Uberdeckte Halle, 
aar Reparatnr von Rüdem bestininit, mit einander in Verbindang, wogegen snr Seite 
der Schmiede das Kesselbaus, um jener maglidist wenig Lieht ni nebmra, so angelegt 
ist, dasB die Kessel unter Terrainböbe liegen. Das mit dem Kesselhause verbuiulenc 
Koblenmagazin ist <lurch einen Schienenstrang zugänglich. Die Kupfcrscluniede und 
(jelbgiesserei. welelie vorzugsweise tlUr die Locomotivre|wraturwerkstatt arbeiten, sind 
als Anbau zu letzterer aufgeführt. 
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KrfahrungsmUssig hat man darauf ^« n'chiiet. dass von den Loconiotiven bis zu 
' von den Personenwaj^en bis zu ' ,„ und von deu Güterwagen bis zu ' ^u d(^r vor- 
handenen Anzahl sich gleichzeitig in Reparatur befinden. Mit Rücksicht darauf erhielt 
die Werkstatt fleineraeU eine solche Ansdebnung, das« 38 Loeomotiveii nnd 56 vor- 
sngsweise Penonenwagen in den betreffenden Reparatnreclinppon, 30 — 40 Wagen in 
einer bedeckten, seitlich offenen Halle zur Vornahme der gesetzlich vorgeschriebenen 
Jahresrevisioncn , endlich 2(Ht— ;U)0 Waj;oii auf den im Freien liegenden Schiciu ii 
strängen behufs V(»nialinie kleinerer Reparaturen aufzunehmen im Stande ist /nu'leicli 
wurde die Möglichkeit otl'eu gehalten, der südlichen Langseite des Locomotivreparatur- 
sehnppens, sowie der nOrdliehen Fronte des Wagenreparatnrsebnppens gegenüber je 
einen fest ebensa grossen Sdinppen naditiiglich sn erbauen» was dMinaoeh gesdiehen 
ist r.( i der Nothwendigkeit noch weitergehender Erweitemngen hat man die Absiebt, 
die <lerzeifif,'cii Anlagen ansschlicsslieh für die InstMudsetzung der Ivocomotiven za be- 
stimmen nnd auf einem anderen i^^n ijrnofon Tlatzc eine best»ndere Wagenre]>arafurw('rk- 
statt zu errichten. Die Maschinen, welche zur Keparatur gelangen sollen, werden 
vermittelst einer im Innern des Sehuppens liegenden 5'",()5 breiten Schiebebühne 
in die einxelnen Reparatnrstinde vertheilt Unbenntste, resp. rcparatnrbedllrftlge 
Tender finden anf den fireiliegenden Gleisen hinter dem Schuppen ihren Plate. 

Die be^n in ihren Constmctions- nnd Maaf^sverhältnissen gau gleichen Ke- 
paraturschuppen find mittelst zweier Reihen innerer Siuilen drcitheilig angeordnet und 
mit je drei i)aralU'l lic^'endcu Suni ldachcrn überdacht, welche als l'fettendächer cnn- 
struirt und mit Schiefer auf Schalung eingedeckt sind. Die Säuleu dienen ausser zur 
Unterstützung d«r Daehbinder, welehe nach dem Poloncean*sebeii Systeme in 
Sehmiedeeisen eonstruirt sind, zur Abführung des Regenwassers und stehen am Fasse 
mit Uöhreneanftlen in Yerbiii(1un;^% welehe das Wasser den Hau])tcanälen znHthren. 
Die Entfernung der (Jleise im Innern des Schuppens beträgt 5"",34. An dem einen 
iJiebel Jedes Sehnpi)ens sind Magaziuriiinne angebracht, in denen losgenonmiene kleine 
Tlieile wUhrend der Reparatur der Fahrzeuge aut1)ewahrt werden. Ueber diesen Räumen 
liegen Bureaulocale. In dem Locomotivreparaturschnppen sind an einzelnen Säolen 
drehbare Krahne Ton 25 Ctr. Tragtthigkeit angebracht, welehe beim Hontiren der 
Hasehinen eine wesentliche Erleichtemng gewähren. Das Answeehseln der LocomotiT- 
achsen erfolgt, wenn sUmmtliehe Achsen einer Maschine ersetzt werden sollen, indem 
die Maschine mittelst zwei Haar tuifer den lieideii Kndcn aufgestellter WindeböekC 
gehoben wird, so dass dann sämnitliclie Kujer i;leirhzeitig entfernt werden können. 
Süll nur eine Achse ereetzt werden , so wird diese ndttclst einer Sehraubenwiude 
gefksst nnd bdiuft ihrer Beseitigung auf ein vorsenktes Gleis niedergelassen, worauf 
die neue Achse durch Anwendung derselben Vorrichtung unter die Uasehine ge- 
braeht wird. 

Das zwischen den l>eiden Reparaturschnppen erbaute Drehereigebäude i-^t, wie 
bei älteren Anlagen }:ewüluilicli, zw eifzeschossig und entliält in der nördlichen kleinen 
A))theilung des Erdgeschosses die Uolzbearbeitnngsmiischinen , in der südlichen die 
verschiedenen Werkzeogmasehinen, ids : Biderdrehbftnke, Hobelmaschinen, SehieiieB- 
fkaisen, Supportdrebbttnke, kleine Hobelbünke, FraisbOeke nnd Bohrmasehiaen, sowie 
eine zweicylindrigc lloehdmekdampfmaschine von 35 Pfjßrdekrflflen zum Betrieb der- 
selben. Im ersten Geschoss des <iebändes sind die kleineren Arbeitsiii.i-eliiiun auf- 
gestellt; auch befinden sich daselbst die Werkstätten und Magazine der Modellschreiner, 
Sattler und Tolbterer. Der l)achbo<len endlich gewährt den nötbigcn Raum zur Auf- 
bewahrung von Modelleu und reponirten MaschinentheileD, sowie zu manchen sonstigen 
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Nebenzwecken. Darob die Dreherei erstreckt sich der Länge nach ein mit beiden 
ReparainrBcbnppen in Yerbindvng stehender SchienenBtrang, welcher yorzngeweite daan 
dient, die Locomotiv- oder WagenriUler auf ihren Achsen der Drehbank sraznAlbren, 

von wo sie (Icnmäebst mtttdttxwei kleiner Kreiizdrelisebeiben auf den Uw^a dor wcst- 
licben Ilauptfront belecrenon Reparaturstrani: lirffirdcrf werden, nm Hber die betreffenden 
.SeliiebebUhiien nach lieiliIrfiiisB in die be/.llj;lielien W'erkstiitten veitlieilt und aufs Neue 
unter die Fuhrzeuge gebracht zu werdcu. Dicjeuigen Lucüuiotiv- uud Wagenräder, 
welche der Bmenemng ihrer Bandagen bedürfen, gdangen snidtobst in die bereite er- 
wähnte Rlderreparatnrhalle, woselbst das Abnehen der alten Bandagen erfolgt. Von 
hier werden slr nebst den aufzuziehenden neuen Bandng:en in den swischen der Wagen- 
werkstatt und <ler f^climicdc ^elej;euen Hnfmum «lescIialTf, wo die b^tzteren in einem 
neben dem Dampfselioiiisteine Iietiudlicbeu Glühofen erwUrmt und (biiin ant die Käder- 
gestclle aufgezogen werden. Die neu bandagirten Rilder gehen hierauf in die Käder- 
reparaturhalle zurtlck und nachdem hier die Bandagen auf den Untergestellen befestigt 
sind, werden sie snm Abdrehen derselben in die angrenxende Dreherei gebraebt, ans 
welcher sie auf oben beschriebenem Wege an den Ort der Verwendung gelangen Die 
im Innern des Drehereigebiludos Ikings der östlichen Frontwand liegende Hanptwelle, 
welche vermittelst einer Knrbelaehsc dircct von der Dampfmaschine ihre Bewegung 
erhält, ist durch Riemsclu ibcn mit einer in der Mitte des (Jel)äudes gleichlanfend an- 
gebraehtcu, zum Betriebe der leichteren Werkzeugmaschinen dienenden Filialwelie ver- 
bunden. Kttizere, mit der Hanptwelle in Verbhadnng stehende Qnerwellen in den 
Räumen flir Looomotir- und Wagenreparatnren treiben Sebleifeteine und Bohrmaschinen, 
welche letztere es ermöjrlichcn, die Ijocomotivcylinder an Ort und Stelle nachzubohren. 
In der Schmiede, deren östlicher Theil zur Vornahme von Kcsselschmiedearbeiten be- 
stimmt ist. wurden liings beider Frontwände d<i|\|)elt*', in der Mitte einfache Schmiede- 
feuer angeordnet, welche grössteutheils mit einem Krahne zun» Heben schwerer Schniiede- 
stflcke versehen sind. Eine Dampfmasdiitte treitrt einen Flügclventilator von 1">,26 
Durchmesser, zwei Schwanshümmer, eine Locbroascbioe mit Scheere, einen Schleif- 
stein, eine Radlatbohrmaschine nnd die in der Kupferschmiede aufgestellte Siederohr- 
fraise. Ausserdem enthält die Schmiede zwei Dampfh.'immer von bczicbnngsweise 12 
# und 0 Ctr. Schwere, einen Schleifstein, einen Federhärtofen nnd die zur Anfertigung 
der Herzstücke erforderlichen Sehraubstöcke. 

Der Fussboden der Schmiede ist zweckmässig mit Steinpflaster zu verseben. 
Die Dacbconstmction muss freitragend, möglichst feuersicher, hocbKegend und luftig 
angeordnet sein. Die Sehmieden sind immer eimfildLig herzustellen. 

Die Rftderreparatnrhalle ist mittelst 7 kleiner Satteldächer flbcrdeckt, welche 
nn't Kohglasplatten, zunächst den Mauern aber mit Zinkblech bele^'t sind. Die guss- 
eisernen, im t^icrschtiitt U-förmif^en Sparren dieser Dächer sind an ihren oberen Enden 
auf der unteren Flant.sche eine» gussciseruen doppelt-T-föruiigen Trägers, am unteren 
Ende dagegen auf einem je 2 Dächern gemeinsclifiillicben U-fftnuigeu geneigt liegenden 
Träger, welcher zugleich die TraufHnne bildet, mittelst Schrauben befestigt 

Die Kupferschmiede nnd Oelbgicsserei enthält gewöhnliche Löthfeuer. einen in 
Form eines kleinen C'upolofens erbauten Sicderohrlöthofen, die zum Abschneiden der 
Siederühren. sowie /.um Ab- und Ausfraisen der an denselben entstandenen Löthborden 
dienenden Fraismaschincn. 

In der Gelbgiesserei, welcher eine Trockenkammer aogebant ist, sind aus Blech- 
cylindem bestehende, mit Chamottsteinen ausgekleidete nnd mit gussdsemen Deckeln 
versehene Schmelzöfen angelegt. 
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Die saninitlichcn Workstiittengcbaiulc sind mit einor sowohl fUr den gewrdin 
liclu-n Bedarf als ziir rasclieu Daniptuii}; eiitstflu'nden Fencrs liestininiten Wasserleitung 
versebeu, welche vun eiucui in cineui Thurnic uufgestcllteu Kescrvuirc ^^espeist wird. 
Die UmfasBungMuiaoern aämmtlioher Gebftnde nnd in solider Weise im Zi^lrohban 
unter AoFendniig yon Sandsteinquadem znm Soclcel und «nr Abdeckung der der Wit- 
terung auBgeselzten Theile utiHgcfUhrt. Die Afchiteeturrormcn crHchcinen dem Hund- 
bo.irenRtylc cntspreehend kriit'lij; und ecmstruetiv niotivirt, und sind dureh in oiiifaehcr 
Weise vun Backsteinen her^a'stellte Gesimse gefällig und ohne Aufwand von Überflüssig 
erscheinenden Mitteln decorirt. 

Zur Vervollständigung der Anlage ist noch zur Ausführung gekommen: 

1. Ein Hanptmagaxin ftr Werkstftttenbedttrfnisse, welelies ausserhalb der 
Einfriedigung des EtablisieuMits so ritnirt istt daas lowolil die ankommenden Gegen- 
StAnde vom Wagen ans unmittelbar in das Magazin geschafft, als niu-lt ningckehrt die 
aus demselben nach den WerkstHtten zu lietTirilrriMleu Materialien direct in Waggtms 
verladen, und dann mit Bentit/.ung der SehiciiebUlineu deu einzelueu Verweuduugs- 
stellen bequem zugeführt werden künueu. 

Eine ttberdaelite Liadebikne mit Wandkralm ist dabd vonngswdte sam Anf- 
and AbUden schwerer Oelflteser aweekdienlich. Im Innern des Ifagaains Tennittelt 
eine im Dachraum angebra( hte W'uuW die Verbindung zwisehen der Ladebtthne nnd 
den vernchiedenen Ktagcn des (ii ljiiiides 

Das Souterrain des Magazins dient hauptsäelilieli /nr l,ag(Mnng von <>(>!- und 
Fettwaareu, das Erdgeschosa zur Aufbewahrung von .Sicderi>hren, Stat)eisei», Blechen, 
grösseren Gnsastlloken und anderen schweren Gegenständen, die Etage und das Dach- 
gesehoss dagegen snr Lagemng von Sattlerwaaren und leichteren MetallstUeken. Ein 
Anbau eutblUt im Krdge8eho8s ßureanränme, ein Aasgabelocal ftlr die kleinereu Werk- 
stHttenbedlirtnisse und die den Locomotivftihrern der Station zu verabreichenden Mate- 
rialien und ein Depot tlir eingehende Waarcnproben. Im 1. Geschoss befindet sich 
die Wohnung des Magazinverwalters. 

2. Das Holzinagazin ist iu der Nähe des Wageureparaturschuppeos , der 
bauptBXchliehaten YerwendnngssteUe der Holser, augelegt. Die Hinterfront oder die 
beiden Gieheli^nde üoA massiv von Backsteinen mit sahlreiehen LnfiOffbungen Ter- 
sehen, die Vorderfront dagegen aus Fachwerk aosgcfUhrt, dessen Gefache zunächst 
unter dem Dache äusscrlicb mit Brettern bekleidet, im Uebrigen aber dureh Latten- 
werk ansgetVillt sind, während siimmtliehe Thür und Feusterbflnuugcn durch kräftig 
construirte Lattentblircu verschlossen werden krinK n 

3. Ein Thorwirterbana snr Vermittelung des Kingaogea xn dem vollatfindig 
nmsäunten Werkstilttenplatse. In demselben hat der Thorwftrter, welcher die Controle 
tlber das Ein und Ausgehen der Arbeiter durch Verabfolgnng von Marken ausUbt, 
und dem zugleich das Oefihen nnd 8ohliessen der angelegten Gleisthore obliegt, eine 
Wohnung. 

4. Ein Dienstgebäude fUr den (Mjernmsehinenmeister , welches im Erd- 
geschosse die Bnreauräume, m der Etage die Wohouug desselben enthält. 

5. Wohnhäuser fttr Werkmeister nnd Arbeiter mit den NebengebiO' 
den nach Rcdiirfniss nnd L<age der Werkstatt. Bei der isolirten Lage derselben ia 
Witten sind W(di nungeti filr ts bis 2ti Familien daselbst angelegt. 

Vt. Eine offene d r e i r Ii e i I i ge Halle zur I eberdaebung eines Theiles der 
zur Reparatur von Wagen dienenden ;Ui>seren St iiienenstränge \ nrzu;rsweise zu dem 
Zwecke, um hier die vorgeschriebenen Jabresre Visionen vorzunehmen. Dieselbe 
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besteht iu Witten aus ^usseisernen Säulen , welche ein bogenförmiges, mit Wellen> 
zinkblecli elupdecktcs D-.u-h tragen. Die T-f('»rniig gebogenen, durch Zugstangen in 
Spannung i rli;ilti iuMi liippon, zwischen denen die aus Winkelcisen gebildeten l'ft tten 
zur L'uterstiU/.uug des Weilenblechs eingespannt siud, iebueu sich gegen gusseiserue, 
rinnenfSnuige Trilger, welche das Tagewaaaer den ^nlen zuftlbreo, durch welche es 
in die Can&le at^lassen wird. 

7. Die erforderlichen Aborte und Pissoirs fllr die Arbeiter in möglichster 
Nähe ihrer Arl>t'itsstellcn. Hei Anlage «Icr^elben sind na]irlicL:cude Schornsteine zweck- 
mässig zur N'cutilatiitn (icr(!ru))cn iiinl AlKMtstrichtcr /ii Itenutzeu, iudeui mau Eratere 
durch Cunäle mit den Sehorusteinen iu Verbindung setzt. 

I 69. Die Ceitrtlwerkstott der Nledenehl«.-nrk. EIseolMhii ra Fnmk- 
ftirt a. 0. liefert andere interetsaute Beispiele. Die Situation der ganten Werksttttte» 

anläge ist unf Tafel XXX VT II, Fig. 2 links ersichtlich. 

Fig. 2, Tafel LI zeigt den (iraudriss, and Ij'ig. 1 den Qoerschnitt des Wagen- 
revision ssc hup |»cns daselbst 

Dieser Sehuppen dient fUr die periodisch regelmässig wiederkehrenden lievi.sioneu 
der Wagen. Derselbe hat 47«> Länge und 45'" Breite. Die Bedachung besteht aus 
3 Satteldächern, weldie von 16 im Innern aufgestellten ^nlen, die gleidiseitig die 
Entwässerung vermitteln, getragen werden. Die Hohe der Dächer beträgt an der Traufe 
5",8. Iiis Geliäude wird erhellt durch 62 Fenster in den Umfassungswänden, nnd 
28 in die Dachflächen eingelegte Oberlichter 

Zur llci/.mig ist in einer Ileizkaiimier unterirdisch ein Heizapparat aufgestellt 
von dem die V erbreunuugsproduete duich ein U^jü weites schmiedeeisernes Kohr von 
etwa 39",5 Länge in einem gemauerten nnd in Hohe des Fussbodens mit darch- 
broebenen gusseisemen Platten abgedeckten Canale dem Schornsteine, welcher bdinfs 
des Anhcizens am Fusse eine kleine Nebenfeuemng erhalten hat, zugeführt werden. Zar 
Erhöhung der Luftcirculati(»n sind seitlich des Hauptcanals s laiftschöpfcanäle angelegt, 
nnd mit denselben in Verl>iiiduiig gesetzt. Auf je »MiM"" liaum ktimmt iQ* Heiz- 
tiäcbe des Heizrohres. Der lieizungsapparat enthalt Uostlläche. 

Der Effect dieser Heixnngsanlage hat die gehegten Brwartnngen bedeutend 
ttbertroffen, so dasa dieselbe fllr derartige Gebäude empfohlen werden muss. 

Die Kosten der Heizanlage haben betragen rund 2790 Thlr. = b370 Mk. oder 
pro Cubikmeter zu heizenden Kaum Sgr. 5 Pf. = 5.') Pf. 

Der t:(;,'ii( lt(' l'remmiaterialverbraueh stellte sich pro 100(1 Cubiknieter Kaum bei 
einem Lackirsehuppen auf 9,7 Kilogr., beim Kevisionsscbuiipen auf 7,2ö Kilogr. Stein- 
kohlen, für jeden Grad Erhöhung der Temperatur gegen die äussere. 

§ 70. Der LMkinehnppeii. — Fär die AnsfUhrung der an den verschiedenen 
Betriebsmitteln voikommenden, in den Eisenbahnweikstttttoi Tonunehmendeii Laekirer- 
arbeiten ist ein gut erleuchteter und oUigliehst staubfreier Kaum erforderlich, welcher, 
um die Arl)eiten auch im Winter ungestOrt fortsetxen %n künnen, möglichst gleichmässig 
zu heizen sein nuiss. 

Die Ceutralwerkstatt zu i raukfurt a. d. 0. enthält einen Lackirschuppeu, wel- 
cher in Fig. 5, Tafel LI Im Gmndriss , Fig. 3 in der Längendnr^sMit nnd Fig. 4 
im Querdurchscbnitt geseichnet ist. Dieser Schuppen hat 45",5 Länge nnd aS",? 
Breite, einen Anbau als Kesselhaus. Durch Scheidewände sind im Innern Käuiue 
%um Farbenreiben nnd fUr Versuchsapparate abgetrennt, ohne dass dadurch die Ge- 



ZeiUchr. für Uauwcsea, vou Erbkam, Juhrgüug XV, Ibüb, p. 121. 
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Utadeconstractiun gcäudert wÄre. Der Schoppen enthält 4 Gleite in 5",65 Abstuid, 
in welchen Reinigungsgraben . von 0",63 Tiefe angelegt gind, um an die unteren 
Thdle der Wagengeetclle mit Lci(h(igkeit gelangen zu können. Der Schuppen hat 
Raum fttr 13 Personenwagen, nach Kntfernung der Einbauten wttrden 16 dreiachsige 

Wagen in (Icinsdhen auffrostellt werden kr.iincn. 

Die /wisclicn Kiseiibahnschieuf u gewiilhtc Decke wird von 27 in 3 Keilien uaf- 
gestellten Säulen getrajjen. Ueber diesen liegen der Quere naeh 0",3I hohe X-förmige 
sdiniiedeeiseme Balken von circa 40 Pfd. Gewicht pro laufenden Fuss, auf deren 13*'' 
breitem Flantsch die Schienen in etwa 1",4 Entfernung von einander anfrnhen. Daa 
(Ji'wölbc ist <j'^",5 stark aus flachliegendeu hohlen Ziegeln in Gypsmörtel hergestellt. 
Die Siiulen haben tr»"",7, resp. I9"'\t» Diirehniesser und stehen auf Öanduteinsockeln. 
Die lichte Ihilie zur Unterkante der Träger hctr.i^'t .')'",•)(). 

Die lkila( hiiug des Gebäude» ist naeh der Länge iu 4 Satteldächer getlieiit, 
denen sieh an den Enden 2 Pultdieher anschliessen. Das Dachgerttst ist aus T-Eisen 
constmirt, das Dachwerk sellist besteht aus Holz. Die Dachflftehen sind mit Asphalt- 
fihs eingedeckt. 

Zur Ahfllhrung des 'J'agw.n.s»er8 in den Kehlen zw ischen den zusaninicnstossen- 
den Dachtliiehen sind 2r»""j:) tiefe, 'iO "".iri und weite Kiminikasten . welche 

mit Zinkblech ausgelegt sind, angebracht. Aus diesen führen Abt;illi<ilire das Wasser 
durch die t9<'">,6 starken SttulcD in 2 Canäle, welche nach der Länge des Gebäudes 
den Säulenfnndamenten entlang geführt sind. Zar Abhaltnig des Schnees ans den 
Rinnen sind sogenannte Schneedecken, aus auf Leisten genagelten Brettern bestehend, 
angeordnet, wodurch der Abfliiss des Thauwassers gesichert ist. Der Fassboden des 

Schuppens ist mit Granitplaften belegt 

Zur Erlielluiig des inneren Kauiiies sind in den Frontniauern Fenster und iu 
der Decke Oberlichter angebracht, wie aus der Zeichnung ersichtlich ist. 

Znr Heisang des Schuppens ist einein unserer Quelle**) speeieller beschriebene 
Daropfb^xung und zur Erzeugang des Dampfes ein Henseherscher Rtthrenkessel an- 
geh ut Die Kosten des Schuppens haben betragen per Hbcrdaehte Grundflftebe 
2t Tblr. - <):t Mk. Die Kosten der lleiznngsanlage und des Kesselhauses mnd 
550« Tlilr. oder per des zu beheizenden Kaumes 25 Sgr. ^ 2 Mk. .'>() Pf. 

I n. Erleuchtung und Erwärmung der Werkstätteräunie. — Die Frage: 
»VITehsheArt der Erleuchtung und Erwärmung fur die grösseren Re- 
paraturwerkiünme ist als die zweckmKssigste befunden wordenf« 
wurde in der IV. Ycrsamnilung der Techniker des Vereins deutscher Eisenbahnver- 
waltungen im September ISOS in München folgcndermaasscn beantwortet: 

»Fttr Er leuchtu ng der Werks tat träume, auch von kleineren 
Dimensionen, wird Gas un ter A n w e n du ng vonSchlauch- 
lanipen fUr die einzelnen Arbeitsstellen empfohlen.« 
»Fttr die Erwärmung der Werkstattränme eignet sich vor- 
zugsweise Dampfheizung mit Benutzung des von der 
Dampfmaschine verbra u ( Ii ten Dampfes. Jedoeh hat un- 
ter rmstiiiideii auch die Heizung mit zweckmässig con- 

struirteii Oelen !>(• f li e d i ^' t . .. 
§ "i'i. Sägefürniige Dachcoustructjün der Werkstättegebälde. — Ausser 
den angeHlhrten Constractionen der Ueberdachung der Werksttttenittume eignet sich 

•) Zeitaehr. fOr Bauwes«», Jabifsng XV, 186&, p. 121. 
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noch fjaiiz hexumlers die der Sii<;edächer, welcbe wir bereits hei der Hespreeliung des 
Loconiotivseliuppeiis § ."»*» erwähnt liaheii. Diese Coiistnictiun ist bereits vielfaeh xur 
Ausführung gekomuien. zuuäch.st 2. Ii. bei eiueni Wagenreparatur- und I.aekirsehuppen 
auf dein Babnbufe zu Hannover, ferner bei grOmmn Reparaturwerkstätten auf deui 
Bahnhofe der preassischen Ostbahn xn Berlio, nnd hat Überall da die günstigsten 
Beflultate ergeben, wo die Anfotellnng von Sttnlen oder SUbidem im Innern des 
Sehuppens uicbt hinderlich ist. 

Fig. 7, Tafel LI /.eigt den Grnndriss, Fig. 8 den Längen- nnd Fiir den 
CJnerdurchschnitt /.u einem fUr den Ceutraibahnhof zu Breslau projectirtuu Schuppen 
zur Wageurevision. 

In demselben «ollen gleichzeitig 100 Wagen angestellt, und an denselben die 
Revisionen sowohl wie die kleinen Reparaturen vorgenommen weidm. 

Behufs grosser Reparaturen weiden andere Schuppen in HhnÜeher Construction 
mit dem viustehenden und den sonstigen zu einer vollstilndigen Wagenreparaturwerlc- 
Statt erforderliehen 15auth<'ih"n in Veriiiudung gebraelit. 

Der lUivitiiuusi^chuppcu erhält an der Bahuseite, aul welcher die Wageu eiu- 
nnd ansgebraeht wetd«i sollen, im Gnradriss Abtreppungen, durch wekdie jede ein- 
xelne der 4 projeetirten Schiebebühnen nnabhiingig dnreh ein besonderes Gleis zugäng- 
lich gemacht ist. Die die Gleise verbindenden Weicheu-^trussen sind so angeordnet, 
dass die einzubringenden Wagen auf anderen Gleisen sich bewegen als die ansan- 
bringenden. s«» da«s Stockungen nicht eintreten kcinnen. 

Die au der Bahuseite abgeschnittenen Nebcnräunic dienen zur Anlage von 
Schmieden, Bureaus fUr die WerkfUbrer, kleinen Magazinen etc.; zur Ausführung 
der sonstigen Arbeiten sollen Weriuengmaschinen , Hobelbinke nnd Werkbftnke im 
Sehuppenraum selbst um die Säulen hemm aufgestellt nnd angebraeht werden, nnd 
sind die Gleise sn diesem Zwecke mit einem Abstände von .'>'", (;5 v. M. sn M. angelegt. 

\m ErsparungsrIIcksieht erseliien es statthaft, statt der eisernen Säulen zur 
riiteistiit/.iin^' der Däelier Ibd/ständer. iiihI statt der eisernen D.ichrinnen Ilolzträger 
mit daraut liegenden Ziukrinneu zur Anwendung /.u briugeu. Die Uiuueu liegen in 
Uolskästen nnd sind snr Verhinderuug des Verstopfens dureh Sehnee ete. oberhalb 
mit um Scharniere drehbare Deekbretter abgedeckt. Ifit Rtteksieht auf die Temperatnr- 
äuderungen sind sie — der Länge nach aus einzelnen Thcileu hergestellt nnd diese 
der Art mit einander verbunden, dass der Zink sich frei ausdehnen und zusammen- 
ziehen kann. 

Die Enden jedes Theiles liegen etwa 2t)""" höher als die Mitte, woselbst die 
Abfidlrohre angebracht sind. 

Um das Arbeiten unter den Wagen au erleichtem, sind in sttmmtlichen Oleisen 
gemauerte Gruben von 0,77 bis 0,9 Meter Tiefe angelegt. 

Der Fussboden des Schuppens sollte aus .')2'""' starken Bohlen von Eicbenhola 
auf eichenen Lagerliidzcrn hergestellt " und die nicht zu verglasenden Theilo der Daeh- 
ttäeheu mit Schiefer eingedeckt werden. Die Däclier über den Schiebebiihueii erhalten 
in der Mitte Verglasung. Die Binder derselben sind nach dem To loueeau scheu 
Systeme und als Pfettenträger eonstamirt. * 

I 78. GrSise der vendiiadeiieii Bftniiie. — Allgemeines lässt sieh Iber die 



">) Auf dem Stnnbnqiw Bahnhofe in Puli hat nra in den W«rkstlttiD Kloti|»flaster 
lierirostillt. Wiehes aioht mehr nb «tws 1 Thir. VhBgr. {3 Mk. S6 Pf.) pro OMeler gekoitet 

babcu liull. 
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Gr<')sse der vorHcliioiU'ncii l\iiunie nicht aufgeben. Mau wird in jedem einzelnen Falle 
dieserhiiUt Krinilieliiii{;eii anstellen inlissen, welelie mehr (tdci- weni^'cr auf unsiehereu 
Voruusset/.uugcu beruheu und düstiulb auch tiieheic Auliultüpuukte uiebt gewähren 
können. Wir übergehen es deshalb, daranf näher einzugehen und verweisen dieser- 
lialb z. B. auf die Mittbeilongen von t. Karen 's Eisenbahnbav, zweiter Absdniitt. 
Aus^cflthrte Muster und »pecielles Stadium aller einselilagenden VerhSltnisse wird bei 
Aufstellung neuer Projecte am besten zum Ziele führen, und mit neuen (iesichts- 
punkten auch zweckentsprechende neue iSchüpfuugen an btelle schabloneumässigeix 
Copireus treten lassen. 

XI. Wärterbuden und Wärterhäuser, sowie Wohngebäude für niedere 

Eisenbahnbeamte. 

§ 74. Bahnwilrtcrwachtlocale. — Wenn-leich es im Interesse der Rabn- 
bewachunf; utid riiterliaitunj; wiinscbenswerth ist. allen niederen Eisenbahnlieanifen 
in der Nähe ihrer Diensststellc Fumilienwuhuungcu zu geben, welche ihnen gestatten, 
unausgesetzt in unmittelbarer NShe der Flätxe an verbldben, an welehen sie der IMenst 
fordert, so ninss doch aus peeunillren Rtlclcsiehten hftufig davon Abstand gen<MDmen 
werden. Bahnwärter, Weichensteller, Weji^eUbergangRwslrter erhalten dann nur Waclit- 
loeale, in denen sie während der Dienstrube Aufenthalt nehmen können, kleine Ge- 
bäude, welche entweder massiv oder von Holz herKericbtet werden. Die N'ertheiluug 
der Wachtluealc auf der Bahnlinie erfordert genaue l'riUung und surgtllltiges Erforschen 
der dienstlk^en und loealen Verhältnisse, wobei Rücksichten auf die Mittel der Ueber- 
waehnng und Unterhaltung der Bahn und den in Frage konmienden verhKltnissniilssig 
bedeutenden Kostenaufwand zu nehmen sind. 

Die Wärterbuden trajren ausserhalb eine grosse Nummer/ahl und die WÄrter- 
controltafeln, von denen bereits im X. Cap. "2^ die llcdc L-cuc-m ist. 

Die Wärter erhalten von der .Administration eine l)c>tiiiiiiitf .\nzalii von üerätheu. 
für welche sie verantwortlich sind, und welche zur l nterhaltung und Bewachung der 
Bahn dienen. Das Waehtloeal muss so gross bemessen sein, dass diese Gegenstände 
darin aufbewahrt werden ktfnnen. Ausserdem ist ein Ofen und ein Tiseh zum Sebreiben 
Erfordemiss. 

Goschler hält für die Wachtlocale eine innere (irö.<.*se von 1"', .").'» der Breite 
und 2'", 05 der Läuf^e, 2'", HO der Höhe an der Tranfe und 2"',:.(i im First allen Be- 
dürfnissen entsprechend. Zur Aufbewahrung der Gcräthe erhalten die Lueale einen 
Kasten, dessen Deekel als Sitaliank dient; ausserdem einm llseh mit einer Sehnblade, 
um Papier und Tinte ete. zu plaeiren, ein anderes Tisehbrett an der Wand oberhalb, 
um Effecten ete. nieder/ulcf^en. 

Der Preis einer solclicn Wachtbude, in Holz aus^eflllirt und angestrichen beträgt 
excl. Ofen circa S2 Thlr. (h\vv '-^'t Thlr. = lor> Mk. pro □'" der bedeckten (irnnd- 
iiäche. Mit HUeksicht auf den provisorischen Charakter der Buden und darauf, dass 
der Wärter nur vorübergehend ein Unterkommen darin hat, erscheint die Ausfuhrung 
in Hobt gerechtfertigt. 

Insbesondere ist es zu empfehlen, die Wachtloeale auf Bahnhöfen fUr Weichen« 
steller von Holz und transportabel einzurichten, weil deren Stellung häufige VerftU' 
derungen erleidet. 

Die hölzernen Wachtbnden der Berpseh-Märkiscben Kiseidialin siml transpor- 
tabel im Aeussereu iu 2'% ^2 Länge, 2"', I Breite ausgeitlhrt, erhalten der Wärme wegen 
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innere und äuRsoro Vcrschahin«: und Ausfüllung des Zwigchenraums mit Lohe, Anstrieh 
mit OcItartK) und /inkbcdaclmn^'. Die KoHten der Hentelliing derselben betragen 
137 Va Tlilr. 4 12'^ Mk. exci. des Ofens. 

Die Bndeu «1er Reriin-Görlitzer Eit^enbahn sind von ausgemauertem Faehwerk 
erbaut; ihre äussere Breite beträgt 2",'*, ihre Länge 2", 82, die Dachbedeckung be- 
steht aus Schiefer. (Siehe Fig. 5S die Ansiebt, Fig. 56 den Gmndriss derselben.) 



Fig. 55. 



Fvj: r.ii 





Wenn fUr die Bude eine gesicherte Stellung vorhanden ist, so errichtet uian 
Tortbeilbaft an Stelle der bOlxemen eine masslTe, wdlebe aneh snm niehtUeben Aufent- 
halt eines einzelnen Mannes dienen kann. Die massiTmi Baden sind insbesondere, 

mit Rücksicht auf die Unterhaltung, vorthcilhafter als die bOlzemen; aneb gewShiea 
sie den Beamten mehr Schutz gegen Hitze und Kälte. 

In Hannover erhalten massive WaclitlocMle 3", 20 im Quadrat Grösse. Die Mauern 
werden von I Baeksteinstäfke mit einem Imlilen Zwisehenraume von (»'".o? aufgefllhrt, 
der Eingang ist mit DuppelthUr verscheu. Zwischen den beiden ThUreu befindet sich 
ein Geii^ieraum, -ein Sehrank und eine Leiter» weldie auf einen kleinen Daehboden 
fnbrt, anf welehem das Feuerungsmateiial anfbewakrt wird. 



Flg. 57. 



Fig. 5t*. 



Vig. 59. 






Die massiven Waehtlocalc der Berlin-Görlitzer Bahn (.siehe Fig. Tyl und 58 in 
den Ansichten und Fig. -"»O im Grundriss haben ebenfalls 1 Backstein starke Mauern, 
sind 2"'..'> lang. '2'".2 breit im Lichten und erhalten einen gemauerten Sebonisteiu 
und SehieferbedjK hinii:. 

Die Waehtlocalc der Preiissischeu Ostbahn haben im Lichten 2"', 2 Lange und 
2",03 Breite. 

In Suddeutaehland hat man es für nothwendig gehalten, ausser dem Anfent- 
haltsraame, den Wärtern noch einen Abort und Uagasinranm so geben. 

Die Dimensionen derartiger Gebäude sind die folgenden: 

Hani)tzimmer a^.GO in der Länge, 2"'. So Breite, 2», 70 Höhe, 
Anbau . . . I'",SO - - - 2'",t>ö - 2",70 - 

d. ip. bi»eab>bu-T*ctiDik. 1. 4. Aull. 51 
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Die bebaate Grundfläche betrügt nnd die Koeten belaufen eieh bei 

13 Thlr = 39 Mk. pro «nf 200 Thlr. = 000 Ifk. 

Neuerdings hat die Dampfkessclfuhrik von E. Will mann in Dortnmnd 
eiserne \VUrti'iliud«Mi nusf^eftlhrt, welche auf der Anhultiselien, Filsass-Lotliriiifrischen 
und Kheinisclien Eisenlialm prolicweisc Ein{;an«r und Beifall fjefunden lialieii. Die- 
selben »ind im Grundris^ kreisrund vuu 2°*, I DurchnieHser, fast ganz aus Scliuiiede- 
eisent von einem Cteummtgewieht von 1 100 Kilogr. und kosten franco Waggon loeo 
Dortmund 530 Hark.*') 

f*75. Wlrlerwohngebftude. — Je wielitiger der Dienst eines Postens wird, 
desto notbwen^ger wird es, an denselben einen verlieiratheten Beamten zn stellen, 
und dcniRclben in der Nähe eine Dienstwohnung zu geben. 

Die Construi'tion dieser VVohngebäudc ist sehr verschieden und nach Maassgabe 
der Grösse variirt der Treis derselben von 100ü -lJ»0() Tlilr. = :*000— 540U Mk. 

Der Arehitect ist oft versneht, dem Aeussem dkaer Gebäude architeetonisehe 
Ausstattung durch Detuls in Stein oder Hob an geben. Da dies indess ohne Preis- 
erhühung nicht möglich ist und die Unterhaltnng erschwert wird, so ist bei den noeb 
zu berUcksichti;,'endeii ticdeufendcii nnd gerechtoii Anforderungen ini Interesse der nnnon 
Classc dieser IJeainteu lieber davon Al)stand zu m lntuMi und die einfachste Ausführung 
geboten, damit diu vorhandenen, meistens sparsamen .Mittel gesehout und so vortheil- 
haft nnd rationell wie mOglieh verwandt werden können. 

Das Wachtlocal, welehes nicht allein fttr den Wilrter, sondern aueh für den 
Ablöser, resp. durchgehenden AblOser sn dienen bat, nnd deshalb nicht als ein Tlieil 
der Wohnung des Wärters angesehen werden darf, enthält entweder auch fenierhin 
eine isolirte Stellung, oder wenn die Stellung des Wohngebäudes bezüglich des Dienstes 
dies gestattet, so erscheint es als Anbau an demselben, welcher an der Bahnseite und 
so plaeirt werden uiuss, dass vom Wachtlocale aus die Bahn nach beiden Richtungen 
Übersehen worden kann. 

Die GrOue der Würterwohnungen soll nicht au gering bemessen sein, damit 
die Wärter nicht gezwungen sind, durch Anidtngsel dieselben zu vergrßssern. welche 
gewöhnlich in Ilnlz mit StndideckuTig in sehr unschöner Weise hergeriehtet werden, 
und der Fem r_:,( fnlirlichkeit wegen verboten werden sollten. 

Auf Norddeutsehen Bahnen fuhrt man aueh diese Gebäude häutig mit gutem 
Erfolge mit hohlen Umfassungsmauern aus, wobei jedoch grosse, Sorgfalt darauf zu 
legen ist, dass die Fugen beim Mauern mit MOrtel gehOvig angeflillt werden. Andern- 
falls erreicht man das Oegenthdl vm dem, was man beabsiehtigte, nttmlleh undichte 
Mauern und kalte Wohnräume. 

Auf <lcn Bayerischen Bahnen sind derartige Gehäude in Pisebau und mit 
sogenannten lUisendacitern zur Ausführung gekommen, jedoeh mit zweifelhaftem 
Erfolge. 

Bei der Sehwierigkeit der Unterhaltung derselben verdient die Verwendung von 
durchaus soliden nnd haltbaren Malnialien den Vorzug ; Fachwerksbau ist thunliehat 

sn vermeiden. Als Dachdeekungsmaterial ist der Dachziegel oder Schiefer zu em- 
pfehlen, Dachpai)pe »lagcgen zu vermeiden, weil sie nicht billiger ist als z. B. Dach- 
ziegel , und der steten Beaufsichtigung und regelmässigen Erneuerung des Theer- 
anstrichs bedarf, wenn sie sich bewUhien soll. 



X) Sieh« IfottensottilmetloBea Hb Bisrabslui-Bs» , von Heusfager von Waldegg. 
1. Band. 2. iA^. 
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Ooknniitiiim-h \ ortlieilliaft und zweckniiissi};: anfreordnet erscheint das Bahn- 
wärtt'r-Wulmjrcbiiutle. wcU'Ik's im (Irundriss Fig. ÜD und in der'Ansicht Fif^. (Jl fi^e- 
zcicbuet, auf der lierlin-Cürlit^er Eisenbahn zur AusfUbraug gekumuien ist. Das- 
selbe enthalt ttber dem Erdgeschoee noch ein Halbgesehoss mit einer Kammer nnd 
Bodenraum ; im Erdgeschoee eine Stabe c von 4",7 LKnge, 3",45 Breite, eine Kammer 
d Ton :t"',29 Llnge und 2"',.') Breite, einen kleinen Flur a mit Treppe, eine Küche h 
von 2"'. 4 Läiif,'o niul Breite, endlich in einem Anbau Stallunfc c fUr eine Kuh 

und Schweine und einen von aussen /.ujjänfcHchen Abort g. Das Erdf;esch(>ss ist 
maaaiv, das Halbgescbuäs dagegen in Fachwerksbau ausgeführt. Ein Kellerraum ist 
nieht vorbanden. 

Den Prineipien für die Erriehtnng von WohngebBnden filr niedere Eitenbahn- 
beamte, welche* im vorigen Capitel p. 660 mitgetheilt wnrden, sind in nnserer Quelle 

fZeitschr. f. Bauwesen 1867, p. 175) verschiedene Beispiele von soleben Wobnge- 
bäuden beigcfll^'t, deren wir die folfcendeu entlehnen: 

Bulinwärterwohnhaus nebst Bude der Altenbeken-Holzmindener Eisenbahn Tafel 
LII, Fig. 2 im Grundriss, Fig. I in der Fayade. 



Fig. 60. 



Fig.ttt. 





Das Gebäude entspricht insofern nicht den Bedürfnissen, als die Wohnstube za 
klein nnd nur mit Rtlek^bt anf den besonderen Dieastranm, sowie auf den Boden- 
lanm allenfalls fttr ansreiebend m balteo ist. Der Ranm unter der Kttehe nnd dem 
Flnr ist unterkellert nnd mit einer Balkendocke versehen. 

Die Oebäiide sind mas«iv ;j:ei)ntzf und mit Htixter Platten ab;;edeckt , normal 
ge<!;en die Haluiriclitiin^' mit (Irr Hiidc an der Balinseite so gelegen, dass von derselben 
die Bahn nach beiden Seiten uberseheu werden kann. 

Aussebliesslieb der Erdarbeiten nnd der Kosten fllr AnsrUstong und Bauleitung 
haben die Baukosten eines Geblludes durehsobnittlieh 1200 Thlr. 3600 Uk., mit- 
hin pro Quadratmeter bebaute ömnf!fl.i( lic ca. 17 Thlr. = 51 Mk. betragen. 

§ 76. Familienwohnnngen für mehrere Bahn bedienstet e. — VVärferwnh- 
nung fUr zwei Familien auf der Berlin-Hamburger Bahn Tafel LH, Fig. 5 Grund- 
riss, Fig. 'i und 4 Favaden. 

Bei dieser Anlage ist die Trennung beider Familien in naohabmungswertber 
Weise «folgt. Jede Wohnung besteht aus Wohnstube, Kttehe und 2 Ksmmem nebst 
Keller und Bodenraum. Ausserdem ist ein Reqnisitenranm vorhanden. Die Kosten 
des Wohnhanses betragen 4800 Mk., also pro Wohnung 2400 Mk. Die Ställe be- 
finden sieh in einem besonderen Nebengebäude. 

Wohnhaus fllr vier Familien in Hagenow au der Berlin-Hamburger Eisenbahn, 
Tafel LH, Fig 7 im Grundriss und Fig. 6 in der Ansiebt. Den räumlichen Be- 
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dllrfiiiflMn itt im Allgemeinen «nteprochen, als nnxweekmässig wird bezeichnet, dasa 
je zwei WohnoDgen einen gemeinachaftUelien FInr- nnd Treppenranm liaben, und 
dasa dtf Zi^^ang ni den Stuben dnreh die Kttehe fthrt. 

Die Herstellnngrskosten hahcii sich auf 1300 Tlialer ~ 12,9(K) Mk. , also pro 
Wolmtnii: auf 1075 Thnler ^ '-Vn:^ Mk belaufen. Die erforderlichen Ställe sind in 
einem licsondoren Ncljcngelfiiudi' untf r^'eliradit. 

FaniilicnwohutiauH auf Ualinhof Erkuer der Niederschlesisch-Märkiscbeu Eifteii- 
bahn» Tafel LII, Fig. 18 im Gmndriss nnd Fig. 17 in der Ansicht, zeigt oompen* 
difise naehahmnngswertbe Anlage, der nnr die vorhin erwftbnten Vorwurfe gemaeht 
werdeil können. Das Gebäode enthält im Knl^'« Ikiss zwei Wohnnngen fHr Weichen- 
»tcUer. das erste ( JckcIioss. welches wie das l'.idfxt scliDss einfretheilf ist. dürfte /.week- 
mU8sig zwei Wuhuuiiyen für lialiinvärter enthalten, ist jedueh in anderer Weise 
benutzt. Die Baukogten dieses Gebäude« hatieii betragen 42Uo Tbaler ^ r2,(>oo Mk., 
also pro Wohnung 1050 Tbaler and pro Quadratmeter bebaute Grundillobe drea 
33 Tfalr. » M ICk. 

Hahnwärterwohnhans mit Dienstloc^l der Herlin- rustriner Eisenbalin, Tafel LII, 
Fig. 10 nnd 11 ein Grandriss und eine Ansieht, welche neuerdings auch auf der 
Hannoverseheu Staatshahn, wie auf Tafel LII. Fig. t:{ im <Irundriss und Fi": 12 in 
der Fa^,ade, für zwei Familien vtiu lialiuwärtern oder Weiehenstelleni zur Ausführung 
gekommen sind, durfte als mustergiltig empfohlen werden. Die Baukosten betragen 
lllf ein einfaehes GeMlnde mit Stallanban Und Brunnen etwa 3600 Hk. 

Wohnhaus, enthaltend zwei Wohnnngen lllr Postbeamte, Bahnmeister oder 
Stationsassistenten, Tafel LII, V\jg. 14, 15 und 16 zwei Grundrisse und eine Ansicht. 
Das (tehäude ist zweistöckig, in jedem (Jcsehoss liegt eine Wohnung, welche ihren 
eigenen Eingang erhält. Die iJaukosten iiahen betragen »-twa :M'M) Thuler = 
10,200 Mk , dazu die Küsten des erforderlichen iStallgebaudeB mit Abtritten Slb Thaler 
= 975 Mk. 

Das Gebftnde bei AnsfÜhrung eines Qesehosses ate Wohnung fttr einen Bahn- 
meister oder Assistenten kostete 2)50 llialer 6750 Hk., dun das Stailgeb&ade 

250 Tlmler = 750 Mk. 

Die Hahnnieisterwohnnngen :in der Ohe rscfalesi sehen Bahn kosteten je 
zwei in einem (Ubände vereint 4250 Tbaler = 12,768 Mk. , das 8tallgebäude dazu 
344 Thaler = 1o:t2 Mk. 

Die Bahnwärterwuhngebäude der Lyon er Eisenbahn »lud 5"* breit, S" lang, 
. enhalten also 40 Quadratmeter bebaute Grandfliehe; im ersten Gesehoes eine Stube, 
sngldch Kttehe und eine Kammer; in einem Kniestock eine Kammer und dnen 
Bodenraum. 

Die Bahnwärtcrwohngebiiiule der Che min de fer du midi enthalten 42,5 
Quadratmeter bebaute Crundtiäche und kosten 2900 Fr. = 2368 Mk. oder per Quadrat^ 
meter flrundflüehe m Fr. 1 l. C. = .')5,7 Mk. 

I »ic \\ olnigcbüiide der Chemin de fer de roucsf sind D"' hing. .'»".SS breit 
und kuslen mit Kniestoek .'iTiio Fr. = l.Miu Mk.. ohne Kniestock 4:UUFr. - -;{ H)7,2Mk. 

Von den Babuwärl^^rwuhugebäuden der frauziisisc heu Ostb ahn gebeu die 
Grundrisse Fig. 62 und Fig. 63 (p. 605) Beispiele. >^ Das erste enthlUt im Eidge- 
sehoss drei Pie^ mit einem Backofen oder kleinen Kellerranm als Anbau an den 

P«r4i>aa«t, TfaiÜ Men. da Ch. de for, 2. Baad. p. 1^. 
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Hanptgebftude ttber dem Erdgesehoflse befindet sieh ein mit Leiter su ersteigender 
BodeniMim. Die bebnnte Qmndflaebe beträgt 54,56 Qoedratmeter. 

Das zweite, Fig. 63, enthält zwei Geschosse, von denen das ErtlgeschosR ausser 
eineni Zimmer, dem Backofen und KcIlciTauuie noch ein Magazin, das erste Gcschoss 
zwei kSchlafräuuie Uber dem letzten Gebäudetlieile enthält. Die Kosten die«>ei> (Jeljüiides 
habeu betragen 8Ü0— 880 Thaler = 240ü— 2640 Mk., diirfteD jedilch heutzutage sich 
hoher stellen. 

Wohngebilnde fttr Wftrter snr Bewacbang von stldtiselien Wegettbergängen 
im Niveau sind daselbst, wie Fig. 04 im Grundriss zeigt. aosgefUhrt. Die Dimen- 
sionen sind frrösser. und im Erd^'c-Jclioss entlialteu diese Gebäude einen l!aum mehr; 
die Kosten trollen uait— lOfiO Tlialer = 2799— :i ist) Mk. betragen hat« ii. 

Schliesslich theilen wir noch iu deu Fig. h und 9, Tafel Lii den Grundriss , 
und die Ansieht eines Wohugebändes mit fttr einen Bahnhofsnnfseher aof dem 
Trennnngsbahnbofe sn. Lehrte vom Banrath Hnse.*^ 



Flg. SS. Flg. SS. Fig. 64. 




Dieses Gebäude wurde mit besonderer Rileksioht anf die Anlage von Kelleni 

für sämmtliche auf dem Iixelbahnhofe wohnende Beamte erbaut, da unter dem Haupt- 
gebäude, dessen Höhenla^M- durch die Schienen^'cstUngc bedingt ist, des Indien Grund- 
wassers wegen. Keller nicht wohl angelegt werden kounteu, wodurch der iu der 
Fayade ersichtliche hohe Unterbau sich erklärt. 

Dasselbe ist im Rohbaa mit Scbieferbedaehnng hergestellt; ebenso die sieh 
daran reihenden Stallungen, Aborte und die Waschkllehe fttr die Bahnhofsbewohner. 

Der durch diese ßaulichkcitcn und eine Mauer eingeschlossene Platz dient als 
Oekonomichof. Ohwohl man hei dem Entwürfe der Anlage sich anf das äusserste 
liedürfniss bescliränkte und andere architeetonische Mittel, als welche aus der Grup- 
piruQg hervorgegangen sind, nicht aufgewandt hat, so ist dennoch ein cutsprechend 
gefttlliges Aenssere «rreiclit. 

Xil. ReUradengeMude. 

§ 77. Bei Allage der Aborte und Pissoirs kommt es besonders darauf an: 
1. dnroh die Einriehtnng der Anf^hthaltung der nDthigen ReinUehkeit 
Vorsehvb sn leisten nnd 



M) NotisMatt dw AicUleelea- osd lofMdmirveNiM m Bsanover, Band I, p. S5t. 
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2. den nachtheiltgen and )il)len Gerach möglichst za befleitigen. 

ad 1 müssen die Räarae ftir dir Anlage der Aborte and Pissoirs reichlich ge- 
räumig lieinessen sein und es nuiss ftir Licht und gute Beleu<^litung in iilk'ii Winkeln 
Sorge getragen werden, um die ert'urdcrliche Keiulichkeit aufrecht erhalten zu küaneu. 

Aborte sowohl wie Piaeoin sind ToUstHiidig %u ttberdacben, wobei dnrob mit 
Jaloiisieii venehene OeiAiiiiigen, die so angebracht sind, dass dne LaftstiOmong in 
dem Rannie er/eagt worden kann, fttr Lüftung in genügendem Maasse gesorgt wenlon 
mnss. Die Dachfläclim sind wegen <ler directen Beleuchtung zweckmilssig thcilweise 
mit (i lastafeln einzudecken und dadurch Fenster in den Umfassungswänden zu 
vermeiden. 

Der Fussboden ist init Asphalt, Cement oder einem ISteinmaterial zu belegen, 
fwelches Feuchtigkeit sieht eindringen liest. 

Die inneren WandflVohen sind müglichst saaber in Rohban oder mitCemen^nti 
liennstellen nnd im letsteren Falle am besten mit heller OelÜMrbe anxnstreiehen. 

Die Sitze sind mit einem hellfarbigen Lackanstrich zu versehen. Die Vernn- 
reinigang der Sitze finde* dann am hilufigstcn statt, wenn nicht deutlieh zu erkennen 
ist. ob der Sit/, rein ist. Haken zum Aiit'liängcn von Hixkcn und Mänteln in den 
einzelnen Abortsräunien liclfen einem wesentlichen liedUrtuiss der Keisenden ab, 
Schlosser an den ThUren sind ttberfltlssig und Schuhriegel oder Ueberfailhaken im 
Innen nnd ein Griff snm OeStoen aussen an empfehlen. 

ad 2 verdient die Euuriehtang der Waterelosets überall da den Vorsag , wo 
dnrch Canäle die nnsehidUche Abführung der Aaswurfsstoffe mOgKeh ist ond so dner 
reichlichen SpUlnng Wasser zn Gebote steht. Jedoch kann auch im anderen Falle 
dnroh zweckmässige Anordnung der Gruben etc. Vieles erreicht werden. 

AVo Gruben angelegt werden, ist auf eine niüglirhste Trennung der festen von 
den flüssigen Stoßen Werth zu legen und dafilr zu s(»rgen, dass Spülwasser. Regen- 
wasser etc. nicht in die Abortsgrube geleitet wird, um den Eintritt der fauligen Gäh- 
rnng in den Graben, weldie eher eintritt, wenn Flüssigkeit mit den Flees verbunden 
bleibt, möglichst an verhüten. 

Will man den Geruch beseitigen, so mnss die Abortsgrube desinfieirt oder ven- 
tilirt werden. Da jedoch Beides erfahrungsmässig mit Erfolg sehr schwer zu erreichen, 
letzteres hiiufig nur durch künstliche Heizung möglich ist. so empfiehlt es sich sehr, 
die T.inft in der (irube durch vollständigen .Vbscblnss von der äusseren Luft stagnireud 
zu machen und zu bewirken, dass die sich in der Cirubc entwickelnden Gase daselbst 
verbleiben. Bei dieser Einrichtung hat die Trmnung der flüssigen Theile von den 
festen insofern noch Bedeutong, als dadurch die Ansrtlumang der Groben erleichtert 
wird, indem die flüssigen Theile ohne Umstände nach Bedürfniss aasgepumpt werden 
kttnnen, nnd das Ausbringen der festen Bestandtheile in grösseren Zeitintervallcn von 
mindestens einem Jahre gesebeben kann. Wenn fllr Käinming der (Irnbe die be- 
kannten, in grösseren Städten vielfach im Gebrauch behndlichen, Siiugappurate zu 
Gdtote stehen und mit diesen die Gruben entleert werden sollen, so sind die flüssigen 
von den festen Theilen nicht an trennen, und ist dann nur eine Grube anmlegen. 

Die Trennung durch Einrichtung in dem Falltriehter zu bewirken, hat selten 

den Zweck erreichen lassen Zu empfehlen ist die Anlage von zwei Gruben, von 
denen die eine tiefer als die andere gelegen, zur Aufnahme der flüssigen Tbeile be- 
stimmt ist. Beide Gruben sind wasserdicht herzustellen. Her Hoden der ersten ent- 
hält Gefälle, um die Flüssigkeit ablaufen zu lassen, und die festen Stoffe werdcu 



üiyiiized by Googl 



XIV. Die Eiskmbahn-Hochbautbn ete. 807 

mittelst durehlüssigeu Mauerwerks, oder aueh EiBensiehen in Cylindert'orin [V"\<;. «ij^ 
zurückgehalten Statt dessen wendet man mitunter Filtervorrichtungeu von Uoruenrcis, 
SteiugerOlle, DminrShrai oder dergleichen an, jedoch mit mehr oder weniger gutem 



Fig. 65. Fig. 66. 




Fig. 6b. 



Erfolge. Zweckmässig ist es, du Flltnim so einzurichten, dasfl die FIttBgigkeiten, 
aueh wenn die Grube sich füllt, Rtct8 von der Oberfläche derselben ablaufen kOnnen. 

Ein irutes Mittel, um den (Jerueh zw beschränken, besteht darin, einen 
mö}:;lieh8t kleinen Thcil der < )l)eriUiche der Grube mit der Aussen] uft , resp. den Ab- 
ortsräumen in Verbiuduug /u lassen. 

Ättf einfaehe Weise und mit Erfolg ge- 
sebieht diea wie in Fig. 66 angegelmi, wo eine 
seh rä^'e Rutschfläche and eine 22— wr™ Uber dem 
Boden beginnende Trennungswand angebracht sind, 
welch' letztere einen luftdichten Abschluss bildet, 
sobald die Excremente bis zu dieser Höbe sich 
angegammelt liaben. 

Bei aeitwose an ermttgliohender Waraer- 
spttlnng wird es meh empfelih-n unter dem Fall- 
rohre eine um einen Zapfen drehbare I't'anne an- 
zubringen , welche inittelnt Gegengewiclit balan- 
cirt, sich zur Entleerung öffnet und wieder schliesst. 
Auf der letaten Pariser Ausstellung waren Appa- 
rate dieser Art ansgestellt, bd denen die Droh- 
sapfen ans Glasmasse hergestellt waren. 

Gänzliche Trennung der Grube von den Abortsrilumen erreicht man durch Ein- 
richtungen wie in Fig. 67, 68, 69 oder 70 [beide letztere Figuren siehe folg. Seite] 




Fig. es vom SOdbahohof fn Wien. Die Abtrittszellen sind un^n mit Mannorplatten 
bekleidet. Die Sitze fiir iMänncr sind an» Stoinphittcn (beilüdet . im Fiis.'ibodcn i.Ht vor den Sitzen 
ein <ri-nci!rt(>8 Gitcor Ii an^cbr.icht, wiihrcn<l die MarmorfiuBbüden der Zolleo der Oesterreicliiaeben 
StüHtsbahu Fig. 71 mulduufünuig vertieft sind. 
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(Einrichtung von Werkstätteuaburten auf der Bergiscli -Märkischen Eisenbahn), 
wobei der untere Theil des Fallrohres durch Eintauchung, oder Fig. 71 mit einem 
einüicheit Knie veneben, abgesdiknaen ist. Naeh Flg. 67 und 08 wird der Trichter 
dardi «n Rohr venMtirt, welehea man wo mQglieh mit dnem stets erwärmten Schorn- 
Steinrohre, wenn thunlich einem Kllohenscliorn^toine in Vcrbiiuhiii^ l)ringt. Derartige 
Einrichtangen in Wohngebänden haben sich alt» geruchlos bewährt. 

Flg. 70. 



Flg. 60. 





Fig. 71. Der nntliweiidijre Absehluss derGrnbegCfj^en Unssere 

Luft wird iladuich oiroicht. dass man die Mriilx'ii mit He- 
wölben oder mit in einem ."Sihlinj,' gut passenden Bohlen- 
belag, worüber eine ErdschUttung kommt, abdeckt. 

Die Ventilation der Oml>e durch einfache Dunst- 
rohre zu bewirken, ist nicht %u empfehlen, da diese ROhrcn 
oft umgekehrt der Grübe Luft snfllhren, nnd dadnrdi 
Lnftverpest an-; Ii e rb i • i fil h ren . 

Die Abortstrichter sind von weisHemailiirteni 
Gusseisen, weiss glussirtcm l'orKeliau oder Steiugut mit 
gerader Hinterwand Iteranstellen nnd in dem Aborts- 
gewOlbe dicht sn Termanem. Von den Systemen, bei 
welchen die Excremente in kurzen Zeitabschnitten be- 
seitigt werden, wie / B. beim Tonnensystem nnd dem Mu ller-Schü rsclxMi System, 
und welche die Waterclosets an einigen Orten [sogar auch in England verdrängen, 
dürfte sieh das letztere, welches schon in einer grosseren Anzahl von Städten Olden- 
burg, Güttingen, Hannover eis.) in der einfachsten Webe nnd mit dem günstigsten 
Erfolge in Anwendung gebraclit ist, sn Versachen, insiMsondere im Innern der 
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Empfangsgebäufle in doii Cabinets für Damcu und t'lir Diiustwohminj^on « mpfehlen. 
Es können dadurch in Uicnstwohuungen AushUllsniittel vcruiiedeu werden, welche 
häufig mehr UuzutrUgUchkeiteu im Gefolge haben, als gute Aborimiltgeil. 

Um das Stehen «nf den Sitaen sn verhüten, werden dieselben oben mnd nnd 
gM» freistehend oder, wie in Fig. 73 im Grondriss und Fig. 72 im Durchschnitt ge- . 
aeicbnet ist, halbrund angeordnet, mit schrägen Seitentbeileo. Diose Hiuricbtunf; ist 
anf der Preossisohen Ostbahn vielfaeh mit gutem Erfolge zur Ausführung gekommen. 



Fig. 72. Fig. 73. Fijf. 74. Iig.75. ^ 




§ 78. Pissoirs. — Die Pissoirs sind ohne klüftige Wasserspttlnng bei starkem 
Verkehr nieht gemehlos sn erhalten. Zweokmilssig ist es (Fig. 74 und 75 sowie 
Tafel Ln, Flg. 19 — 23), die KinneD mit starkem Län;rs,:;e Hille in dem Fu^isltoden 
versenkt anzulegen ans Sandstein, Marmor oder mit Asplialt bedeckten Zie^'elj<teinen, 
mit mßgliehst glatter Obertiäche und die Seiten und Klh-kwände der einzelnen IMs- 
Hoirstände entweder von tichiel'er oder Kohglasplatteu in CDtäprechender »Stärke hcr- 

ZUBtellCD. 



") Sifliw Miefa dontsehe BamettnaK, Jalnsang 1868, p. 43S nnd folgmde. — Fff. 74 von 

der Miiiii -Wc8orb«bn ohne Abtbeilungswüude; die Urinrinnc und Riickwand be!«tcli('ii uits KCHchllffi»* 
nem Sandstein. Fig. 75 und 75* von der Kaiser Ferdinands- Nordbabn (Nurdlmhiihof in Wien) 
ohne Abtheilungswiindü ; die* Riickwand ist ans Glasplatten von 11"*" Stärke, un',05 Breite nnd 
101,8 Höhe hergestellt. Oborhalb dicHcr PluttiMi ist an der Wand eine Rinne huh Zinkblcrh angc- 
braclit, die «lnrrb Zurtiisaruhro mit Wasser gefüllt p'halten wird; das filM'rflii'ssciKli' Wiisscr reinigt 
die Glusplatti^n und die Uriurinue. Die Befestigung der Glasplatten an der Mauer ist aus Fig. 76» 
TO ersebea. DIe«elben werden dareb du «infsnuraerle Zinkblech b, welebee mit Kitt binteratriehen 
wird, festieelialteii Fi;r 1'', Tafel T.II von dir Radischen Staatsbalm iBalmliof Carlsndie Die 
Abtboilungswände sowie die Rückwand y, die Urinrinne e, der Vursatz c und die Fussplattcn / 
■ind am Fortland-Cement sofefertigt. Die Stinde elnd 0">,75 Im L. weit und dnrch M«"" sterke 
und 0"*,45 tiefe Scheidewände von einander getrennt. Der Vorsatz c ist In der Mitte jedes Standes 
mit einer Dnrehlassüffuung zur Ableitung des hinter derselt>cn sich SMinielnden Wassers versehen. 
Bei / sind erhöhte Fussplatton angebracht. Das Wasserzuflussrohr r ist nach unten siebartig durch- 
löchert. Fig. 2», 'I'afel LI! von der Siicbsisehen östiiehen Staatsbahn. (Bahnhof Dresden). Die 
Rückwand^ und der Vorsatz c bestehen aus 40"in' st.irken Scliiefcrplattcn. die Abtlieilim^rswände 
aus iluls, die Urinrinne e und die canuelirto Fasspiattu / sind von weissem Marmor uud geschliffen. 
Ansser der BUekwsnd nnd UriwrhMM werden die eannelirten Yertieftingen in den Fnsq»1aiten nrft 
Wasser gCHplllt Fig. 21, Tafel LI! von der Ifannoverschen Staat.sbaliu. Die RQokwand c und die 
Abtheiluugswände d bestehen aus Schiefer von 2ü">» Stärke, l'",45 Uüho und 0">,5» Breite, mit 
o<»,70 bis 9^JB& weiten Stinden. Die Urinrinne bestellt ans Ssndsirtn oder Ziegelateinmaaerwerfc 
mit einem glatten Anphaltiiberzuge. Fig. 23, Tafel LH vom Stdbahnhofe in Wien. Die RUckwand « 
besteht aus polirten Marmorplatton , der Fussboden ans Ziegelpflaster mit Aqiiialtsobiobt. Die 
Standorte sind durch Gitter a trocken gehalten. 
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Die Seitenplatteu erhalten eiue Höhe von 1"',25 bis l^.Sß und eine Breite von 
etwa ()"',<> iiikI werden durch Einhissen in die Kinne und den Fussboden, sowie durch 
die zwischen dieselben sieh legende RUckwandplatten befestigt. 

Die Breite der Stände beträgt in der Kegel nicht unter 0'",94. Zur Spttlung 
wird, wo solehe ta ermöglichen ist» an der Oberseite der Blickwand eine Ueine hori- 
zontale Rinne (Fig. 75 und Fig. 19, Tafel LII) angebracht, nnd mit einer Wasser- 
leitung (eTCnt. ans einem besonders ansnlegenden. voll zu pumpenden Reservoire in 
Verbindung geset/.t. oder es worden wenigstens die Daehrinnen-Falhuhre in die Pis- 
soirrinne geleitet. Häufig werden mit fruteni Krt'nlirc in den Standen noeh besondere 
Uriubehälter vuu Porzellan oder euiuiüirteui Gut>i»eisen angebracht und mit iSpUlvor- 
richtangen versehen. 

Die ablaufenden Flttssigkeitoi sind in besondere Gruben oder Canllle ta leiten, 
wobei die Einmündungen mit Wasserverschluss zu versehen sind , welcher am ein- 
fachsten durch ein {gebogenes Rohr (siehe Fig. 21, Tafel LH hergestellt wird. 

Sehr enipfieidenswerth erseheint die Anordnung' der Fig. Tafel MI auf bel- 
gischen Bahnen, in Zinkblech ausgeAlhrt, insbesondere wegen der (iittcraixleckung a 
im Fussboden vor dem Staude, durch welche derselbe von Nässe frei gehalten wird, 
sowie durch das sweckmiseig angeordnete Auffangebleeh b. 

§ 79. Beschlllsse der Techniker-Versammlnng. — Die FVage: 

»Welche Einriehtungen der Abtritte nnd Pissoirs anf den Bahnhöfen haben 
sich hewührtlk 

wurde in der IV. Versammlung der Techniker des Vereins deutscher Eisenbahnver- 
waltnngen im September 1868 in München folgenderroaassen beantwortet: 

Vor allen zu empfehlen sind Aborte und Pissoirs mit einer 
reichlichen W a s s e r s p tU n n g , die entweder s e 1 b s 1 1 h ä t i g wirkt, oder 
durch besonders beauftragte Angestellte in Tliätigkeit gesetzt wird. 

Ist eine solche Wasserspülung und damit im Zusammcuhangc 
eine sweckentsprechende Ableitung der Exoremente nicht anermSg- 
liehen, so sind demnlehst die Systeme der möglichst direeten Ab- 
fuhr der Excremente allen anderen Einrichtungen vorzuziehen. Im 
Uebrigon emi)fehlen sich fUr die gewöhnlichen Abortsanlagen mit 
Sam m e.lgr u be n folgende Einrichtungen: 

a. Zur Trennung der flüssigen T heile von den festen sinil zwei 
Gruben anzulegeu, und ist eine entsprechende Einrichtung zur Sepa- 
ration in den höher anzulegenden Gruben fUr die festen Bestandtheile 
so treffen. 

b. Zur Herstellnng möglichster Gernchlosigkeit erscheinen 
Vcntilationsvorkehrnngen nicht so sweokmiis wie möglichst voll- 
ständige Trennung der Oriihen von den Abortsränmcn durch ge- 
krUmmtc Kohren behufs der Wasse r absc h 1 11 sse. 

c. Aborte, bei welchen Verstopfungen in den W asserabschlUs- 
sen zu befürchten sind (wie bei denen für grössere Eisenbahnwerk- 
stfttten), erhalten iweckmftssig an den Trichtern keine Wasserab- 
schlllsse. 

d. Bei Anlagen von Pissoirs empfielilt es sich, die Kinnen im 
Fnssbodcn vertieft und mit recht starken» (iefällc anzulegen, desgl. 
einen trockenen Standort herzustellen, fUr die HUck-und Zwischen- 
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wände Schiefer- oder Rohglasplatten sn verwenden, nnd — wenn 
irgend raOglieli — fttr eine permanente oder teitweiBe Spttlnng sn 
sorgen. 

e. Aborte und Pissoirs sind sauber and luftig nnd dnrch gnte 
Tages- oder sorgfältige Nachtbeleuchtnng so hell anzulegen, daaa 
daa P u b l i c u Qi nicht a u 8 M i s 8 1 r a u e n z u r l ' u r e i n Ii c h k e i t verleitet wird. 

§ 8». Freistellende Ahortsgebäude müssen deutlicii sichtbar und leicht er- 
kennbar iu uiüglichbter Nälie der haltenden ZUge aufgestellt werden. 

Von besonderer Wichtigkeit ist die Berücksichtigung dieser Toraehrift bei grös- 
seren Zwisebenstationen, anf welchen alle ZOge halten. Die Gebllade mttssen so an- 
gelegt sein, dass sie sowohl vom Bahnhofsvorplätze, als auch voui Perron aus leicht 
SDgänglich sind uud der Perron abgeschlossen werden kann, ohne dass (buliireb die 
Retiradeuzugänge vom Vorplätze abgesperrt werden. Um dies in einfacher Weise zu 
erreielien , lässt man . wie bei der Nieib rsehlesisch-Miiikiseben Bahn, zwischen dem 
GebUude uud der rerroueiutricdigung einen Zwischenraum, uud öffnet, dem Gebäude 
gegenüber, die PerronabseUllase nnr aar Zeit des Haltens der Züge. 

Von Abortagebiladen fttr Zwisobenstationen tfaeilen wir aaf Tafel LII, Fig. 24 
nnd Fig. 25 das ftr die Stationen II. Glaase der Berlin-GOrUtaer Eisenbahn Ton dem 
Baumeister Orth projcetlrte mit. Dasselbe entiiilt ansaer den Retiraden Air die 
Reisenden aneh noch drei Aborte fUr Beamte. 



Fif. 7S. 




Die Umfassungsroauem sind in ßaeksteinrobbau ansgeildirt nnd enthalten nur 
hochliegende Fenster Das anf Tafel LH, Fig. 27 im Grundriss gezeicbncte Ge- 
bäude dient fUr die kleinen Stationen der Nicderschlosiseli-Märkisehen Bahn; ein 
kleines massives Gebäude, in dessen Mitte vier Sitze im Kreise angeordnet sind, von 
denen zwei fUr Frauen, zwei fUr MUnner dienen, mit einem Anbau c in halber Acht- 
eekfonn, in welchen Fissoini liegen. Die SeheidewXnde der Aborte smd von Hobt, 
eine anaaerhalb liegende rardeekte QmbenMbnng d «mOgU^t die BSnmnng der 
Grube. Die Lüftung des GdtfUldes erfolgt durcb oberhalb der Thttren rings um das- 
delbe angebraebte Oeffnungen von D'" »» Höhe und o" ,:i Breite. 

Fig. 2t), Tafel LII zeigt den (irundriss einer Kctirade der Sächsisch-westlichen 
Staatsbahn, welebe im Fachwerk mit Bretterverschaluhg hergestellt und durch ver- 
gitterte Oelfnungen Uber den Thttren gelttftot nnd beleuchtet wird. Fig. 76 zeigt den 
Omndriss der Bedrade an Fhmkfiirt a. d. 0. in sweekmlliBiger Anordnung, mdlieh 
Tafel Ln, Fig. 28 den Orondriss einer Betirade der Bayeriachen Ostbahn, welebe 
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M angeordnet ist , daM sie insbesoiidere sar AuftteUnng anf Inselperroos der Tren- 
nmigsbahnhöfe geeignet erscheint. 

Dos Gebäude ist aus vorsLhaltoin Fachwerk mit vergitterten Luft- und Licht- 
Öffnungen Uber den TliUrt u lu'i|;t'>^tellt. 

Die freistctieudeii Ketiraden, iusbcisoudere der Treunuugsbahiihöf'c , liabt-ii zu 
den mannigfaltigsten Formen Veranlassung gegeben, auf welche jedoch nicht näher 
eingegangen werden kann. Wir erwftbnen nur eine Retirade auf dein Bahnhofe Mindeo 
von polj^naler Grundriaafonn mit in der Mitte liegenden, dureh Oberlieht erhellten 
FiaaoirB und ringflkrmlg um dieselben angelegten Aborten. 



ng,n. 




Doreliselniltt nach m—h «nd Onndrlaa. 




Als splir /wcckmäKsif: ist noch die 
i'avillon-Ketirade auf dem Bahnhofe Pots- 
dam Fig. 77, 78 md 70^ ananfithren. 
Dieitelbe eteht in unmittelbarer Verbindung 

mit dem Perron und dient in8l)t'S<»nders zur 
Hcnuh'.un}; fUr die Hciscnden der Silmell- 
und Courierztlf^o. Auf den mit Pur/ellau- 
beckcu und polirten iSitzen eingerichteten 
Appartements findet eine Trennung der 
flMgen Ton den festen Stoffen dnreh die 
Form der doppelten Trichter statt. Die 
Flüssigkeiten werden in mindestens zehn- 
facher Verdiinnung in die Havel abgeleitet, 
die festen Stoffe in irdenen Töpfen ge- 



' Gnmdriss. sammelt. 

Das Pissoir der Damen ist gedielt, 
mit Naehlgesehirren and einem dnreh die Wasserleitang gespeisten Waaehbeeken «na- 
gestattet. 



Erbkan's ZeUMbrift. Jalng. XU. f. 31. 
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SUinintliche AlifUhningsan lagen etc. stehen mit dem Luftschaclit in Verl »in düng, 
in wolclicnj zur Verstärkung; der Ventilation unten eine (iustlaninie angebracht ist. 
Bei Dunkelheit brennt auf cirea T'/j Fuss Höhe Uber dem Fussbuden eine zweite 
grosse Gastlamme im Luft^chacbte, welcher rings am diese Flamme Glasfenster er- 
halten hat, 80 dass jeder Sita n^hSrig belenchtet wird. Die Koaten dea Favillona 
hahen betrag 2120 Thaler = 6360 Hark oder pro Qaadratmeter 68 Thaler » 
204 Hark. 

Hssoirs, wie sie in Fii;. sl im (irundriss und Fi;:. SO im Diin lis« linitt ski/./.irt 
sind, finden sieh 1)ei dem lialniliof der Nordbahn in Paris in schi'iiicr .Viist'llhrung. 
Dasselbe bildet im Grundris» ein FUut'cck, entsprechend den darin betindlieheu illnt' 
Sttaden, ist ron Sehmiededsen und Sehieferplatten ansammengcstellt, und die üeber- 
daohang, welche nach dem Hittelpaakte abflUlt, beateht ana Eiflenbleeh. Das Regen- 
wasser dient zur Spühing. Die Stände sind im Uebri^'cn otTen und luftig;, und von 
einer Brustwehr umgeben, in welelii-r l)i)|)pelthUren angebracht sind, die sich nach 
beideo Kichtuagen Offnen lassen und selbstthätig achUeaaen.'^') 



Flg. 80. Fig. 81. 




Die einfacheren Grundrisse verdienen iusbesonders deshalb den Vorzug, weil 
dieaelben melatena einiaehere und kkinere Grnbenaolagen ermöglichen und dadnreh 
die BfllnigDOg vnd Lttfiimg deradben erleiehterfc wird. 

XIII. Nebengebäude. 

81. — Nach § 8() der technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen ist jeder Bahnhof mit den der Oertlichkeit ent- 
apreehenden LOachgerithen an Toraehen, und aind dieae an einem 
beatimmten aicheren Platze anfzobewabren. Ferner aind Bftnme fttr 

Geräthschaften, Stallungen für Pferde, welche vortheilhaft theilweise den 
llangirdienst auf den Bahnhöfen verrichten, Stallungen fllr llatisthiere (Kühe, 
Schweine. Zie^e) der Beamten, welche in den Emj)fang8gebäu(ien Dien.stwohnnngen 
hahen, Waschküchen und Räume zur Aufbewahrung von Feueruugsma- 
terial fttr dieaelben, endlich Bftnme erfoiderlieh zum Aufenthalte tob Bahn- 



■'' Fübrikaat derartiger Urinoin ist Foormont, Moalll« ft Co., Boalevard da Prinee 
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hofsarhcitern, Beamten etc., falls im Eiii])fangRg:ebäii(le dafür nicht Sorge ge- 
tragen ist. Zur Bpfriedi}?nnf? aller dcrartifrcr Bedürfnisse errichtet man Nebenfrcbäude 
in entsprechender Kntferninif^ vou den Buhngleiseu und verbindet häufi;: mit den- 
selben kleine Oekononiiehöfe , wie z. B. Fig. 8 und 9, Tafel LU aaf dem Bubu- 
hofe Lehrte für die bttoslichen Zwedie der Beamten, in denen «neh der Brunnen mit 
Pumpe, Kehrieht- und Düngergruben angelegt werden. Der Zugang zu dem Räume 
für die Löscbgeräthe niuss ausserhalb des Hofes lie^'en und ist zweckmässig mit 
einem fahrbaren Weji^c in Verbindung zu setzen. Zur Anfstolluii-r einer Spritze und 
einiger Handspritzen ireiiiltrt ein Raum von ^™,r) — 1™ Breite und r»™,H Länj^e. 

Auf einigen Irauziisiseheu Bahnen (WestbahUj finden sich auf den grösseren 
Stationen oft zwei Nebengebäude, je eins an jeder Giebelseite des Empfaugsgeblo- 
des. In dem einen sind oft Räume, welche man gewöhnlich m das HanptgebSade 
an legen pflegt, t. B. FoUaeilocal, Telegraph, PMtburean etc., im andmn SehaffiMr« 
zImmer, Lampenzimmer, Abortc und Pissoirs nntergebracbt. Die arcbiteeloniiehe 
Bebandlnng der NebengehUude fiillt in den Bereich des allgemeinen Hochbanwesens 
und bietet, in Bezug auf speeielle Kisenhahnteehnik . nichts Benierkenswertlies. 

§ 82. Eiskeller. — Wir erwähnen nur noch eine besondere Art vou Nebco- 
geUluden, nämlidi die Eiskeller, welche fllrdie BestanrationBswecke auf grossem 
Bahnhofen unentbehrlich erseheinen und meistens des Hochwassers wegen isoKrt aod 
zom Theil Uber der Erde angelegt werden müssen. 

Bei Anlage derselben ist vor Allem fllr gute Entwässerung der Sohle, luftdichten 
\'ers< hliiss des betreffenden Entwässerungscauala und hochliegende doppelte Einsteige- 
öffnungen »Sorge zu tnigen. 

Zur Isolirung sind doppelte Wände mit einem Zwischenraum von etwa dffi 
bis 0",0 bei gut isoKrenden FttllmateriaKen äufimstellen, ein doppelter dunAlli^gec. 
Boden und tka Strohdach aninlegmi, Uber welcbOTi man snm Sefantae vor Feuer eiii 
Ziegel- oder Schieferdach herstellen kann. Der innere Bautheil ist awecknnässig Tin 
Holz herzustellen, da dies ein schleehter Wärmeleiter ist. Die AussenwHnde könneo 
massiv von Baekstcint ii aufgeführt und sodann Uber der Krdi' kcirelttirmig mit Erde 
umschüttet werden. Zum .Schutze vor Wind und Sonnenschein ptiauzt mau am deu 
Behftlter hemm sdiattige Unme ind GesMIadie. Anf dw HanaoTersdien ISsenbahB 
sind in vorstehender Art Eiskeller snr Ansfhhmng gekommen.^ Znr AuafWlnag des 
Zwischenraumes zwischen den Umfassungsmauern verwendet mau zweckmässig den 
Abfall vou Flachs, sogenannte Behebe, L(die, leichten Torf, Korkabfälle, Sägcspiihne 
zerschnittenes Stroh -~ sogenannten Heckerling - - etc. Am besten sind Korkab- 
talle, weil sie sehr schlechte Wärmeleiter sind und nicht leicht faulen. 



Aaf die MiUbeilung einer Zcichuuug derselben musste dea l>e8ctiriiukteQ Raumes wegen 
vsislektet wMden. 
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schrift des Vor. dentaeh. Eisenb,-Verw. 1^06, p. 110. 
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Heuaingcr v. Waldegg, E , über fenerfeate Gtttenebnppen. Zeitung dea Ver. dentseb. Biienb.- 

Verw. ISK2. 

Lemereier, Gttteraehuppen der Orleanababn. Hobt. Annale* de la eonstmet. 1857, Oetbr. 
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XY. Capitel. 
Berechnung eiserner Dächer. 

Bearbeitet von 

C Wlleke» 

(Hlenn T»fel LUI und LIV.) 



Im Aiisdilnss an die Aliliamllmig des vori|ren Cajiitcls über »die Kiscuhalin- 
hochliantcn ' sei int Folireiiden eine Bereclinunf; derjeiiij;cn eisernen Daehconstruc- 
tionen, wek-lie bei den Iloelihauten der Eisenbahnen vorzugsweise Auwendung iindeo, 
und immer grüssero Bedeutung erlangen, gegeben. — 

Wörde dort besonders die allgemeine Anordnung der DIefaer besproehen, so 
sollen Iiier vonsugsweisc deren statische Berechnungen behandelt werden. 

Zur Feststellung jeder Constmetion in statischer Beziehung ist erforderlieh: 

1' die Uestiniiiiiniir (b'r iinssorcn KrHfte : der Belastnnjrcn und Keactimien; 

'2 die Hestiiniiiui)-; der iimeren Kräfte: der Spannungen; 

i»; die QuerscbuittHbcstiuiuuing. 

§ 1. BelMtimg. 

Diese setzt sich zusammen: 

A ans dem Eigengcwieht, B ana der Schneelast, 0 au dem Winddroek. 

A. Eigengewiclit 

Diesea besieht: 

a) aus dem Oewielitc des Deckmatcrials mit der Unterlage, der SpiOMen 

und Pfetten. und rcolinet man fttr den O"* Dachfläelie: 



1) 




91) Kilugr. per □■" Dachfliicbe 


2) 


eiul'acbeu Ziegeldach . . 


80 - - - 


») 


- - gewShnllehen Sehieferdaeh 


65 - - - 


4) 


- Glas auf Winkeleisen 


50 - - - 


5' 


- Schiefer auf Winkeleisen . . 


46 - - - 


6) 


- Wellbleeli atif Winkeleisen . . 


24 - - - 


71 


- Tbecri)aj)i>e 


22 - - - 






13ü - - - 
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b) Ans dem Gewiehte der Eiscuconstractioii des Dachbinders. Naeh ausgu- 
fllhrten Beispielen hetriijj:t dieses, wenn die In.nnspruchnalunc zu loooKilogr. jjesetzt 
und die Sparren nur in den Kuotcupaukteu belastet siud, füt duu U°' der üurizou- 
talen Projectiou darcbschnittlicli 

P = H) Kilop-, 

Id Spalte 6 nachsteheiider Tabelle Bind die , auf die Einheit der unter dem 
Winkel a geneigten DBchflSchen besogenen Belastungen der EiBcneonstmction 

saflnauneqgeetelll. 

B. Schneelast. 

Die Schneelast pro hori/.iint.ili r Fläche beträgt unter Auuäbme einer Uübe 
von üjö" und eines specifiscben Gewiclitcs i/^ 

ü,(i . 1000 _„ 

ff SS J — s= 75 Kilogr. 

8 

welche, damit sie gleich den Übrigen IlelastUDgcu auf die Einheit der geneigten 
Dnehflttebe nch besiehe, der Dvchneigung cutspreehend zu redndren ist 
So wird : 

«is«.eos8s75coBa 
der auf HS» genügte FlRcbe * bezogene Sehneedmck, welcher Air die verschiedenen 
Neigungen bestimmt vnd in Colnmne 7 nachstehender Tabelle enthalten ist. 

C. Durek Wimi. 

Die Intensität des Windes, welche von der Masse m der geworfenen Luft vnd 
deren Geschwindigkeit e abhitngt, betrilgt 

Bekanntlich ist aber : 

m = — = - • 

ff 9 

wenn Q das Ocwieht der pro Seeunde mit der (Jeseliwindi^^keit c ;ink<timneuden 
Luft, g die I5eschlcuniguug der .Schwere = O.vp" und da.s specilisclic (icwicht 

= (W'tMei' ^0 Einheit) bedeuten, so dass der Effect des Windes auf die Ein- 
heit einer normal getroffenen Flttehe: 

wird. 

Bildet al)cr (Fig. I , Tafel EIII die Ii( \v( <riiiii:si iclifiin;; <lcs Windes mit der 
Horizontalen einen Winkel 3 - Ht", ist der Neigungswinkel der Daelilliiclic — ^ a, 
wird also die»c unter dem Winkel + ^} = y gctrotrcn, so ist die Geschwindigkeit 
« in 

e . sin Y und e . cos y 

SQ zerlegen. 

Mit der letzteren Si'iten^'cscliw Indigkeit gleitet der Wind parallel zur KIkiic 
ab, ohne eine erhebliche Wirkaug auszuüben, wiibrcud mit der erstcreu c • siu ^ 
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die schiefe Ebene noimal getroffen wird. Hienun entBiaht mf jeder Fttcheneiiüieit 
ein Normaldmok 

welcher in die beiden Seitenkräfite : 

F= IT, C08 a = 0, 127 . cos f cos a 
H= ^, sin a = 0,127 • sin - sin a 

xerfälU. 

Erstere liefert einen Tbeil der lothrechten Belastung, letztere äussert in hori- 
sonteler Biohtang ihre Wirksamkeit, und ist auf diese bei hohmi Dächern vorzugs- 
weiia Bttdcridit m nebm^. 

Unter Annahme einer Gesehwindigkeit von 30" entstehen ans diesen Formeln 
ftlr die verschiedenen Dachneignngen Werthe, welche in den Columnen 8, 9 und 10 
naehstehender Tabelle enthalten sind. 





VarhiltaU* 
der H6ha 
tur 


Winkal. 




Mt a 


(iüwictit (1. 
Coiistrai- 
tion. 


druck. 


w 


r 


ff 


Spaonwtit«. 








I»i — p CO» a 










1. 


1. 


3. 


4. 


5. 


6. 


7. 


8. 


». 


10. 


1 


\fu 


40 46' 


0,0««:? 


0,997 


9.97 


74, 


7,4:«0 


7,407 


0,617 


2 


V« 




0, IGI 


o.us« 


9,^>B 


7:i,9d 


I2.(>87 


12.510 


2,0S1 


.t 




140 2' 




(»,'.I70 


9,70 


72,75 


1S,971 


I8,40r. 


4,592 


4 


'/« 


IS« 2ti' 


o,:uti 


o,94;< 


9,4'» 


71, IS 


25.375 


24, OSO 


8,018 


5 


V4 


21)0 34' 


0,447 


0.894 


8,94 


r.7,05 


40,577 


:Ui,276 


IS,138 


6 


Va 
Via 


Xl" 41' 


0.556 


0.832 


8,32 


62,40 


54,407 


45,206 


30,250 
41,721 


7 


390 48' 


0,640 


0,768 


7,68 


S7,60 


66,751 


51,265 


8 


Vt 


45« 


0,707 


0,707 
0,651 


7,07 


53,03 


76.700 


54,224 


54,224 


9 


Vis 


4!)0 24' 


0,750 


6,5t 


48,83 


84.700 


55,137 


61,284 


10 


'Ii 


8' 


0,800 


0,600 


ü,OU 


45,ÜO 


90,9S3 


.S4,59» 


72.78f. 


11 


»/« 


5üO 19' 
6V26' 


0,832 


0,555 


5,55 
4,47 


41.63 


05,908 


53,224 


79,787 


12 


1:1 


0,S9I 


0,447 




I04,m7 


46,909 


93,805 



Der hei halbkreisförmigen Diehem auf einen Qaadratmrter k<HDniaide Dmck 
des Windes ist lant obiger Fonnefai nnd nach Flg. 2, Tafel LID: 

sinia+ 10)* d9 

0 

2) *. F=s0,127 . 93|8fai(a4- 10)2 . 008«<fo 

3) Jff = 0,127 . I sin (a + lO)' . sin a da 

Du Integral der ersteren GMefamig Met sieh wie folgt auf: 

/ B I (sin a* cos 10* + 2 sin « cos' 10 sin 10 cos a + sin 10> OOS a>) dK 
Die einzelnen Theile werden : 

Ii — cos lU^J'sin «2 da. = cos 10» j 



Digitized by Google 



XV. BitRBCHMinrQ bibbsmbb Dächbb. 

2 Bin 10 . OOS 10 



823 



0 I si 

•^0 



8 28iii 10 cos 10 I sin a cos a c^a = 



/ja* Bin lü^ 



CM da = 



= 8iu 102 _ 



Also: 



/ « ^ (Bin 102 + ooB loa) -|. 

/= 0,5 |-| + 8iu2oJ = 0,05(5 . 



Hitbin: 



Wenn v = SO" nnd der RadiuB = I, dann ist der die DachüäcUeu seukrccbt 
treffende Wind: 

W— 109,27 Kilogr. 
Ftlr Formel 2 ergiebt sich: 



0,127 c^J^(8i 



sina 4- 10)2coB«(fa . 



Das Int^;nl ist: 

J.W 
(Bin « COB 10 + OOS a sin 10^^ ^ da. 
0 

and werden die einzelnen Thdlfi: 

>UnaSooBa<l«»ooslO> 



/^ =s eoB 10« 



3 



La 



COB 10 * 



= 2 sin 10 COS 10 j cos sin a 

VQ 

/, Bin 20 I COB a*cf 

eoBa'Ai =B - 



. Cosas 



Bin 20 



3 



2 . sin 10* 



Daher: 



/= 1 [ooi 10«-h Bin20 + 2Bm 10»] 
/ = ^ fl + riö M + -5(1 - «I» 2«)] 
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7=^(1,5 + 0,842-0,470) 

/ =^ 0,4r)7 

AI»o die lot brecht wirkende, auf die schiefe Fläche bezogene Cumponcnte 
deB Winddruckes ist: 

0.127 . . 0,457 » 52,235 Kilogr. 
In ginx gleicher Weise findet sich die horizontale Ckimponente: 

r- / COS 2'l\ 

ir=U,r27 ll,5 -f 8in2<» + j 

J?=s 0,127 . r-' . 0,771 88,12') K\h>i;T. 
Die Wortbo von Tf' V und II sind von 10 zu 1<»" herocIuK t und in Fig. 2 
entlinlti ii. Di*' cntsprccliciKliMi Finl|)iuikte wurden durch einen stetigeu Zug mit 
einander verbunden, ho dass man tllr jede beliebige Dachneigung die bezüglichen 
Windbelastnngen abgreifen kann. 

§ 2. IMe BeadloMeii. 

Die Belastungen Terursachon bei den nntersttttxten Pnnicten Anflagerdrttcke 
oder Beaetionen. 

Anflap'rdruek und Keaetion sin(i von gleicliein Wertlie, wenn der Auflagor- 
pnnkt ohne direete Fast ist. anderen Falls niuss. um die Keaetion zu erhalten, von 
dem Auflagerdruck die direct wirkende Last in Abzug gebracht werden. 

Für einen auf xwei Sttttien mhenden Ballten mit gegebener Belastnng sind» 
sobald die Biehtnngen der Reactionen bekannt, auch deren GrOasen Ideht an be- 
stimmen. 

Kinfaehsten Falles Fig. Tafel Mll) seien die Kcnetionen parallel der Re- 
sultante (J gerichtet. Diese wird mittelst des. aus dcni beliebig gewühlten Polpunkte 0 
construirten l'olygons aus den ein/einen Kräften /'. J\ und // erhalten. 

Verbindet man die beiden Durchschnittspuukte t, k der letzten Strahlen mit 
den Beaetionen dnrch eine gerade Linie, ordnet dieser parallel die Gerade or an, 
so ei^ben sieh in R and Bi die gesnehten Beaetimien. 

Im Vorigen worden beide Auflagerpunkte als fest vuransgcsetzt ; wird aber 
das eine Fairer als loses, z. It. aus Hollen bestehend gedacht welches nur loth- 
reehten Widerstand leisten kann, .so sind die Kiehtungeii der lieactiunen dureii den 
Durchscbnittspunkt < von Iii uud Q iFig. 4, Tafel lAll; festgelegt. Dies ist der fUr 
die Anordnung grdsserer eiserner DHeher, der Temperatnrattsdehnang wegen, am 
hftnfigsten vorkommende Fall, besonders wenn die Üntersttttznng des losen Lagers 
dnrdi' Säulen, Pfeiler etc., wetehe der Wirkung einer horiiontalen Kraft nicht ge- 
wachsen sin«l, erfolgt. 

(lestattct aber der Kaum der Zeichnung iii<'lit die AiisnUii ung der angegebenen 
Constructiou , dann ist die Kraft U an der ."^telle, wo sie die \ crbinihuigsliuie der 
beiden Auflager schneidet, in die beiden Seitenkräfte K und II zu zerlegen und von 
K vermittelst des Verhältnisses m : m, der Theile der Spannweite , die senkrechten 
Reactionen 7?, und 7^} an bestimmen. 

Die liorizuntale // vereinigt sich mit nnd giebt die bei dem festen Punkt 
auftretende geneigte Keaetion 7/ nach (iinsse und Kichtung. Liegt die Absi(lit vor 
(Fig. 5, Tafel LIll . die Httrizuntalkralt licidm Lagern und zwar in einem bestimm- 
ten Verhältnisse, z. Ii. uach der l:?tabilitat der Unterstützungen, zuzutuhrcn, so ist 
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die im Kräftcplane gezeichnete Horizontalkrnft // nach jenem Verhältniise SU tbeUen, 
wodurch die HeacHonen Ii und /i'i, die // bczw, //, enfhalteu, entstehen. 

Tritit der Wind die 8cite des luscn Auflagers und wird aDgenonnuen, daas 
dieses nidit fähig sei, üorizoiitellurafte anftanebmeD, dann weiden (Fig. G, Tafel LOI) 
die Reaellonen wieder dnreli Zwlegnng von Q in ÜT nnd H gefimden. 

Die lothrechten Reactionen weiden, wie ftHher, dnrcb das Verhttltniss der Ab- 
stände n und m hcatiuinit. 

Um auf die speciellc Herechnung der Dachcnnstruetionen Uher/.ngchcn , sei 
nuch bemerkt, datts fUr die CouHtruetiouKgiicder die ungünstigsten Spannungswerthe 
dann auftreten, wenn beide Dachflächen den unter A und B aufgeführten Belastungen 
ansgeBetxft sind, der Winddmek aber nnr aof eine FUohe wirkt 

§ 3. Daeh mit nnverstrebien Hanptüparren. 

Diese in Flg. 7, Tafel LIII dargestellte Constructioii eines eisernen Daohes 
besteht aus den beiden Sparren und den Ziigst^mgen A H und C 1). 

Sind iP, Uj J^i die in der Figur angegebeueu Belastungen der Dachflächen, 

PHP 

so treten als Knotenpunktsbelastnngen ^, ~ auf, ans welehen sieh die Be- 

snltante Q im Kittfteplan eiglebt 

Hi«r wurden 2 feste Auflager, daher parallele Riehtang der bddeo Beaetimmi 
Jtnnd P\ m'it Q angenommen. Es bestimmen sich H und J2| doreh folgende Oleiehnngen: 

Die im Scheitel wirkende lothrechte Kraft 

giebt die gleichen senkrechten Reactionen 



R = R = 



4 

welche dnrch die Wirkung der auf der einen Seite vorhandenen horixmitaleii Wind- 
belastung verändert werden. 

Der im Seheitel xnr Aensserung kommende Winddmek y wirkt am Hebel- 
arm h [h die PfdlhOhe beaw. die Entfernung des Seheitelpunktes von dm: Vwbin- 
dnngsUnie der beiden Fusspunkte), wodurch das Moment: 

entsteht, welches das Dacli \\r\\ den Fusspunkt B zu drehen bestrebt, und in Folge 
dessen der Auflagerpuukt A entlastet, dagegen die Keaction bei B um ebenso viel 
vergrttssert wird. 

Die Grosse buk des Anfbnbes bei A bezw. der Mehrbelastung bei B bratimmt 
folgende, auf den Drehpunkt B belogene Momentengleiehnng: 

llk 

21 



oder die Proportion 

aus welcher nach Fig. 7* die Grösse »a« leicht graphisch zu bestimmen ist. 



^ A 7 

« : 2 = 
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Durch Eintra{j:cn dcrpcllicii in den so^rcnanntt'n Kniftci»lan zeigen »ich die nna 
ungleichen Keartionen und !{,. welche, mit dea Theilkräfteu von i/ vereinigt, 
die geneigten Heacf Ionen ;• und gehen 

Aus dicseu und mit IlUifu der Kictituugen der Coustructionsglieder sind als- 
dann die Spannungen derselben an erhalten. 

So findet rieb aas r dnrdi die bezttglidien FanUellinien die Spannung 1 als 
Draek- nnd 2 als 2ngkraft. 

P -\' P II 

lu dem Kuotcupuukte V i»t die Bclastaug ^ — 2 Spannung 

9lc beluinnt} dnrob welche nach Umkehmng des Pfeiles der Resiltaale a »3« als 
Zugkraft, »4« als Drnckkraft anftreten. Die Zugkraft »5a ist mit »4< ans ri an 

eibaltcn. 

Die Hcstiraraung der Spannungsarten dürfte als hekanut angenommen werden 
und sei hier nur henierkt. dass von den in Fig. s. Tafel Llll gcgehenen Kriiftcn 
diejenigen, deren Pfeile sich vom Knotenpunkte A ahwcnden, Zagkräfte be- 
zeichnen, während die mit zugekehrtem Pfeile Druckkräfte sind und zum 
UnterBchied von den ersteren Dopp'ellinien erkalten. 

Soll die Resultante £/> « a, die Zngkrllfte I, IV nnd die Dmekkiüfte II, m 

durch zwei neue Kräfte von bekannter Richtung aufgehoben bezw. ersetzt werden, 
so ist der Pfeil dieser Schlnsslinie E D umzukehren nnd V und VI parallel den ge- 
gebenen Richtungen zu ziehen. Dieser umgekehrte Pfeil wurde hier und in den 
weiteren Heisj)ielcn stets nclicn die Kesultantc gesetzt. 

Hinsichtlich der Iuans|)ruclinahme der Hängestange ( ' I) Fig. 7) ist zu be- 
merken, dass dieselbe bei horizontaler Luge der Zugstange AB die Spannung =s 0 
erhftlt, sowdt nieht eine geringe, der vorstehenden Betraehtnng sieh entziehende 
Spannung Mnieh den Umstand hervorgemien wird, dass eine Hängestange zur Ver- 
hinderung der Durchbiegung der Zugstange AB angeordnet tet. 

Liegt der Punkt 1) unterhalb der Verhindungslinie ÄB^ so wird, wie der 

Kräfteplan der Fig. 9, Tafel LIII ausweist, die Spannung 3 eine Druckkraft und 
ist ferner ersichtlich, wie hier, im Vergleich zu Fig. 7, die Übrigen Constructium»- 
gliedcr weit geringere Spannungswerthe annehmen. 

Hat das nachstehender Berechnung zu Grunde liegende Dach (Fig 10, 

Tafel Un] eine Sparrenlänge von 6", ein PfeilverbXltniss j » ^ nnd, besteht des 

Deckmaterial aus Theerpappe, so folgen die Heiastungen pro □". 

i] Gewicht für Deckniaterial iucl. Unterlagen. . . 22 Kilogr. 
3) - - die Binderconstmction 9,49 - 

3) Sefaneelast 71, 10 - 

als lotbreohte Last der rechten Seite 102,59 Kilogr. 

4) lothrechter Winddruek Kilogr. 

als lothrcehte Last der linken Seite 12(>,07 Kilogr. 

5) horizontaler Winddruek der linken Seite . . . 8,02 Kilogr. 

Die Belastung des Scheitelpunktes wird alsdann bei oonttnuirliehen Spanen 
und bei 4* Binderentfernnng 
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Suninm = 2751 

Da nach den Frttlieren der Werth a, wenn h = 1,00" ond die Spannweife 

a^^^l^^^nA. IGKikgr. 

wird, 80 folgen die 8eiteukräl'te der Keactiuu; 
«) die lotlireeliten: 

Ii= — lü = 1359,5 

Ä,«?^ 4- 16 =1391,5 
ß) die horizontalen, welche mit den Verticalen im Yerbältoiss stehen 

sollen : 

Es ist: 

1359,5 : 2751 =x:9ß 
I35ft,5 . 9« . 
^= ' -i'-vi = '^•'ogr- 

als xnif gehörig, und die /u A', ^ohörii^c Scitonkraft: 

y = Uü — 47,4 = 45),ü Kilogr. 

I 4. ZanrnrnmuMümag, Terglelduroeluiiiiig ? enehledoner DIeher nid 
Besttoinoiig einiger «Infkcher OonstraetlOBeii. 

Nach dem Krilftephuie zeigen sieh die Sponniingen : 

1) »4« als die grOsete Draekspannang mit 3650 Kilogr. 

2) Die gleichen Zogspnnnnn^'cn 2 und 5 mit 3500 Kilogr. 

;Vi Die Stange 'i mit 175 Kilop-. Druck 
Ausserdem sind die b]NUTen AC und BC der Wirkung eines Bieguugsmo- 



mentes ausgesetzt. 



Es ist das Moment bei E: 



nnd ist der durch die Pfette ttbertragene DmelL des continuirlieheo Sparrens: 

p = il:^^ * [(22 + 71,1) C08 « 4- K2P^'TT,Ö2»] 
p = 1778 KUogr. 

Also : 

3f = IHiii = 2667 Kilogr.-Met., 

80 daH mit Berttdtriditignng der obigen Dmekspannong bei Anwendung des der 

Fig. 10 nolx nstchendcn Profileisens mit dem Widerstandsmomente 1^=328 nnd 
dem Querschnitte 48D<* eine Inansproehnahme 
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*_ ^ + ?^ _ 76 + 800 = 876 Kfl.gr. 

auftritt. 

ErhiUteii die Sparren mittlere Untetvltttsongen, wie in Fig. 10, Ttfbl LID 
pnnktirt angegelmi, m wird die ganze der Pfette E ankommende Last von der 

Dacbcooatmction anfgcDommen , die Rcactionen nnd die Spannungen werden daher 
nicht unwesentlich gritsser, als früher, jedoch tritt im erstcren Falle, des durch das 
Bieguugsnionieiit verstärkten Sparrcus wegen, oiu bcüeut^udes Mehr au Material ein; 
das nachstcheudo \'erglviuh8rccbuuug ergiebt. 



Tabelle für das Dach 



a. ait UDverstrobton Sparren. b. mit vurstrebten Sparren. 







Uaga. 
Hain 


QuOTaehailt. 

D~ 


Praduet .. Sc 

1 r 


LIait. 

Meter 


QMnalNiHt. 


rMiaoi. 


2 

3 
4 
5 


2.4 
6 

5,« 

äi 
SV 


4» 

3,5 
.•«.5 
48 
3.» 

Uiliui ti : 

imma b: 

plus : 


20,3 
2S''.o 

•21), -A 

ti'jr. ä (J.TS 
4S7,5K6. 
115.24 

372.26 Kg. 


1 

s 

t 

ti 
'.1 
II 

15 
10 

.5 
4 


;i 

3, :< 

1.4 

3 

4, *» 

3 

3,3 
3,3 
1.4 

3,3 
3 

"~8 


5,S 

4..i 

b.S 
3.S 

2,r. 

2,5 
4,1 

^.i 

nmma = 


17,40 
I7,H2 

17,40 
H,24 
17.40 

N,25 

8,25 

5,1W 
17, v2 
17,40 

147,74 :10,78 
116.24 Klg. 



Bei grosseren Dächern und wie bereits im vorigen Beispiele festgestellt, be- 
dürfen die Sparren noeh einer, gewöbnlicli in ibrer Mitte angebrachten Unterstützung, 
so daas die nnter No. 1, 6 nnd 8 nachstehender Tabelle ansammengeatelltott Fennen 
entstehen. Von diesen fand das franiOsiaebe oder Polonoean-Dach (Nr. 6) die grttaste 

Verbreitung. 

No. S diener Yereini};:ung zeiVt den deutsehen Daehsfuhl. 

Erfordert das Bedürfnis» eine /wii fache hezw. mehrfache lluterstUtinng, iO 
entstehen die in Nr. 7, 10, II vurgcflihrtcu H^stcnie der englischen Dächer. 

Die Anabildnng von englischen beaw. Poloncean>Diehem an manaarden- 
artigen (cfir. Nr. 1 bis 5) ist fllr Gonstmetionai grosserer Spannweiten, besonders 
'der Materialerspamiss we^'cn. sehr zn empfehlen. 

Construetionen der hei Güterschuppen , Lagerhäusern etc. vielfacli An- 
weiidmiir findenden Schutzdächern /eij^cn No. l."> nnd H», welche gleichfalls geringes 
Eiseugewicht erfordern. Als das liiiligstc stellt »ich Nr. 2 dar. 

Daehsysteroe mit mehrfachen UnterstQtznngen der Spanen ist der dopp^ 
Poloneean Nr. 9 der Tabelle oder der dreifache Flg. 11, Tafel LIII; eine Vefdm%nng 
mit dem englischen Systeme lieferf die in Fig. 12, Tafel Un gezeichnete Gon- 
struction. 

Die nnter Nr. II der Tabelle vorgeführte Construction ist der Zeitschrift des 
tetcrruicbischcu Ingenieur- and Arcbiteeten-Yereius, Jahrg. 1677, pag. 101 entnomnien. 
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Die beiden abwirts gerichteten Str^bm wUen dem Abheben des Daches dnnb 
Wind entgegenwirken. 

Zetammenttellung. 



Fi«. 

1. 





Tk<>ur«r 
UUigw 



luifi 



lOöl 



UM» 



im 




1450 




Wie die »{»ätere Bereohnuug. Seite 837, jedoch zeigen wird, treten in Folge 
dieser Anoidnang (ttr fast alle Constnietiongelieder Dmckkitlle anf, wodurch efo 
bedevtonder MateriaWerbranch bedingt, somit ftagKehe Ckmstnietion nieht empfohlen 
werden kann. 

Die Frage: welche von den verschiedenen Dachconstmotifnien die vortheil- 
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hat'tcste, namentlich IiingidktUeh des Materialbedsifr sei, iSMt sieli im AllgemeineD 
nicht bestitumt entseheiden. 

l'm jedoch ein l'rtlioil über die vorschicdeiien Coustruetioncn in Bcznjr anf 
die erl'orderlicheu Materiulnu uL'i n zu crlialteii. wurden hierauf bezügliche Kechaungen 
vorgenouiiuen und deren Itesultatc in Nergleicli gexogcu. 

Den betreffend«! veigleichenden Rechnnngen Hegen folgende VoranMetungen 
. und Annnhnien xn Grunde: 

Die lichte Weite betrttgt 20», die Binderentfemnng lO^^ nnd das VerhUtDiaa 
der Höhe /.iir Simiinweite ist ' 

Wenn iViuer Schiefer auf Winkcleisen als Dockniateriai voraus-jcsct/.t ist, SO 
entstehen l^r die verschiedenen Duchueiguugeu fcdgeude EiDbeitsbelastungen : 



TMktttiiiM 4«>r Hak* tat 1 


Is« 


« : l.tt 




t:tO 


SfsnBWflito. 


1 


Winkel 8 


1 241» 34' 


18*16' 


600 


S«»48' 


110 W 


1 ) ScIiiefiT uuf WiukeleUcu 


Kl»?. 


Klg 


Kl«. 




Kl,. 


u> 




k; 


4ti 


40 


2) (icwiclit der BiMDOoa- 














8.!M 


i»,4» 


5.00 


T.liS 


9,S0 


3) ScbneelMt 


ti7,05 


71.18 


:iT,5ü 


.')7.rio 


73,50 


4) lotbnsehter WiadOmck | 


36,2S 


24.0Ö 




&1,26 


1&,46 


Sonna: pro □*■ ' 1&8,«7 

il 




f»9,02 


162,54 


144,76 



fiei der Bestimninng der Qnerschnitts-Dimensionen wurde fllr gesogene Con- 
stmctionstlieile nnd fttr die nieht anf Zerkniekang in Anspruch genomineneu Sparren- 
baiken eine zulUssige Inanspruchnahme ron tOOO Kilogr., fttr die gedrttelEten Zarisehen- 
glieder eine »(dclic von loo Kilofjr. pro voran8p:esetzt. 

Als Miniinal-Querscbuittsmaass wurde lUr gedruckte Tbeile it,5, lUr gezogene 
2,r> □ angeuoiumen. 

In ihalieher Welse wie die Vergleichsreehnnng Seite 828 wurde die Rechnung 
für jedes System dnrchgeflihrt nnd , bei Berllcksiehtignng von 20 j(( Zuschlag flr 
Niete etc.. m die tabcHarische ZuHaiiinunstcIliin*; Seite 820 erhalten, welche das 
Gilte-Verhiiltniss zwischen den verschiedenen Constructionen erkennen liisst. 

Oh;;lcich sich nach dieser Znsainnicnstellung hei Specialtallen die Eut.'^chei- 
diiuf; fllr da» eine «nler andere System im Alliremeineu treften lässt. sn ist doch nicht 
uusgescbloKsen , dasn ein Mehraufwand an Material, bedingt durch verstärkte Cuu- 
Htruction der Zwiscbengliedcr (Sprossen, Pfettcn etc.) oder der Sparren, in Folge tob 
Biagnngsmomenten , das Otlteverhftltniss sweier Systeme sn Gunsten der hier sls 
weniger vortheilhaft bezeichneteD Construction verändern kann. Es inuBS die Wahl 
des Systems in jedem oin/elnen Falle eingebender Untersuchung Überlassen bleiben. 

Da ein pilnstijres IM'i ih crhältiiiss erreicht werden kann. anch. wie naoltirewicscn 
wurde, der Materialbedarf ^'crin^a'r ausfällt, sollte die untere (iurtunf? stets mit einer 
Nci^^uug nueli unten angeordnet werden, wenn dies mit KUcksicbt auf die freie Hübe 
des inneren Raumes inllssig erseheint. 

Za einem anderen System ttbeigehend, sei die in Fig. 13, Tafel Uli gegeboie 
einfache Dacheonstrnction hetraohtet, wehshe in weiterer Ausbildung fllr Li^iantnae 
Anwendung findet. 
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Aus den beiden , an den Aiiskrafrungcn wirkenden Kräften sind die Spannun- 
gen I und :\. bczw. (5 und 7 zu erhalten. Aus 1 und E findet m^n 2 und 4, ebenso 
aas 7 und Jii die Kräfte 5 und 4. 

In Fig. 14, Tafel LUI ist dieses System weiter ausgebildet und wurde hier 
MUMcr der gleiebniilsaigen Belaelnng nach den frttberen Annahmen «ne Einxellast S 
in dem Ponkte A' wirkend sngenomiuen. Vermittelst des, ans dem beHehigen Pole O 
beschriebenen Po^gons ^vurdo die KeRultante Q bestimmt, ans welcher sich mit Hülfe 
des VcrhältniHRcs m : n die lothrechten Componenten der parallelen Boactionen 
Ii und l>\ ergaben. 

Wird wie bei der vorstehenden Coustructiou Wellblech auf Wiukelciscn als 
Deckmatorial mausgesctzt, so werden die Einbettsbelastnngen flir eine Daehneigung 
von 1 : 3 naoh der Tabelle Seite 830 

1) Wellblecb auf Winkeleisen . 24,00 

2) Ei8cnt'onstruction S,94 

3) Sclineela.st (»7,0.') 

fUr die rechte Seite (y- = . 

= rot. 100 Kilogr. 

4) Winddmck lothrecht . . . 36,32 

~T30,3r" 

fUr die linke Seite (|»)^rot 136 Kilogr. 

5) hornontaler Winddmck der Ii n kcu Seite A s rot. 18 Kilogr. 

Wenn die Sparrenlänge IS*", die ßindecntfemung 4"*, so ergebra sieb die in 
folu^nder Tabelle zusammengestellten Belastungsverbttltnisse. 



Mc t r■^>»ch(• 
B e 1 a s t u n g. 


KuoteDpuii k tKb i'lastnngen. 
/ = 6"". 


Der 1 i n k ■• II Si-ilti 
lotbrecbl. 


du r <■ >■ h 1 <• n SnitP 
lothrrcbt. 


iltT 1 1 II k >' n S^-ito 
bniixontal. 


I 

Kilogr. 






CMwiB 




A Mi C 

0.4*1 










1.1 kl 


p >s i:u; . 4 =3 &44 


1306 


3590 










q =s 100 . 1 = 400 


1 

j 




060 


2640 






h= »8.4= 72 


1 








17.» 

1 





Ist die in dem i'unkte A' wirkende LMiRt <S' loOO Kilogr., so folgt fUr die Summe 
der beiden lotbreebten Reaetionen in E und U: 

11 + 12, « (2.0,4 + l,l)(W + fi) + 1000 

12 4- IZi «»11762 Kilogr. 

Bertlmmimg der Spanmingeii. 

Ans den beiden, in A 'beaw. B wirkenden Ktltften werden die Spannungen 

• 1 (Zng) und 2 Druck) gefunden. 

Fur den .\uflngcrpnnkt E sind 2 und die Reaction jß bekannt und finden sieb 
die beiden Druckkräfte 3 und 4. 
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Ans 1 lind 3 ergiebt sich ftlr den Punkt I> die Druckkiafl 0 und Zuf^kraft 5. 
In den) Tuukte K sind 4, fi uud <y bekannte Kräfte, ans welchen sich 7 and S 
finden. 

In F liefert die Vereinignng von 6, 7 nnd die in diesem Panlite wirkenden 
Terticalen nnd horizontalen Belastungen die Spannungen 9 und 10. 

Die Kräfte des Punktes / sind besonders dargestellt nnd ist 7.\\ ersehen, dasi 
die$<clben, wie erforderlich, ein p:esrhIosscnes Polygon bilden und sich das Gleichge- 
wicht halten. Die Spannung 9i wird zu Null. 

§ &. Der iHMunnengMetate MmcmM, 

DersellM wird doreh Fig. 8, Tafel LJV dargestellt nnd ist fllr eine Weite ron 
etwa 25* anwendbar. 

Sind die äusseren Kriifte gegeben, kann das AufInger B nur lothreebten Wider- 
etand leisten, so sind, wenn die Reactionen mit HUlfc eines Seilpolygons gefunden, 
die inneren Kräfte zu hestiuinicn. Knotenpunkt A : Aus ]t findet sich 1 und 2. 
Darauf hcstimme man fllr den Kn<)teu|iunkt 1> aus den Kräften 1 und d die Hesol- 
tante, bc/.w. 3 und 4. In dem Punkte E giebt die aus 2 und 3 bestehende Resul- 
tante die beiden Zugkräfte 5 nnd 6. 

Bei dem Knotenpunkte F sind 4, 5 und / bekannte, 7, 8, 9 unbekannte 
KrUftc und sind diese, da ihre Zahl grösser als zwei Ist, nicht direct zu bestimmen, 
sondern die Kriifte der Punkte // und J müssen zur Hülfe dienen Die bekannte 
äussere Kraft h des Punktes // lieleit nacli der besonderen Figur die Grösse der 
•Spauuuug 11 und den Spanuuugsunterschied S — 12.,, so dass mau mittelst der nun 
belcannten Kraft 11 die Spannnng 9 nnd die Differenz (13—10) finden kann. 

Die vereinigten, jetzt bekannten Kräfte des Punktes F geben die Resultante o, 
ans welcher 7 und S sich darstellt, und ist aus dieser besondren Figur ersielitlich, 
dass, weil die Winkel r nnd // einander gleich, die Spannungen der beiden Zug- 
stangen 0 und 9 gleiche Wertbe haben. 



FOr die folgenden Knotenpunkte sind die Spannungen in bekannter Weise zu 
bestimmen. 



Flg. 17.. 



FIk. 18. 




Digitized by Googl^ 



XV. BeRKCUNUNG £IäERN£R DaCUER. 



833 



Flg. 19. 



§ 6. PemB'IMdier. 

DicRellicn sind entweder freitragend (Fig. 17) oder haben an ihrem Ende 
eine lothrechte Unterstützung (Fig. 18) oder drittens statt dieser ist ein 
Uängeeisen (Fig. 19' augeordnet. 

Die Spannungen der beiden erstereu Anordnungen siivl leicht und wie in 
ttblieher Weise zu bestimmen. Ans den bezüglichen Kräfteplänen ist Alles er- 
siehtlieh. 

Die CSonstmetion Fig. 19 gehOrt dagegen an den sogenannten ansammen- 
gesetzten Systemen, d. h. za demjenigen, welelie ttbersihlige CronstnietionB- 

gUeder besitzen. 

§ 7. Berechnung von Construetionen mit fiberatähUgen Gliedern nnd der 
Senkung derselben. 

Prof. Mohr hat in der Hannorersehen Zeitschrift, Jahrgang 1874, S. 510 
mittelst des Prindps der Tirtnellen Geschwindigkeit die Bestimmung von Faebwerk- 

triigern mit ttberzfthlige n Constrnctions- 

gliedem angegeben. — Das Folgende ist 

dieser Abliandlmig entnommen. 

Jedes Fachwerk hat Im ~2n — o) 

Gonstructionstheile nöthig, wenn: 
m die Zahl der Knotenpunkte, 
ff die Zahl der festen Anflager, 
o die .\nzahl der !)ewegli('lieii Auflager 

Itedeutet: z.B. für ein Fai-liwerk, welches 

ein festes und e i n h e w e g 1 i v h c s I .ager 

bat, ist « = o — 1 und die Zahl der 

nOthigenConstractionsglieder = 2»— 3. 
Es bedeutet nun: 

S die anbekannte Spannnng in den Gon- 
Rtmctionstbeilen des zusammenge- 
setzten Fach Werks, 

S die Spannung in dem einfachen, 
welches also 2j4 — 3 Glieder bat, 

ut Ui Ui diejenigen Spannungen, welche 
in dem eingehen Faehwerke auftreten, 
wenn die überzähligen Construe- 
tionsthcile jo mit der Spannung ! 'nn- 
benannten Zahl Kins. ohne sonstige Be- 
lastung; angestrengt werden. 

Die Grossen ^ lassen sieh auf üb- 
liche Art, bei Fortlassnng der ttbenHhti- 

gen Glieder , bestimmen. In gleicher Weise 

sind auch die Werthe «i »s festzu- 
stellen. 

Man ändert nichts an dem Gleich- 
gewiehtszustiiud des Fachwerks, wenn man 
ans jedem der nbersihligen Constme- 
tionsthetle 1, 2, 3 ein Stttek heraussehneidet nnd dies durah iwei Aussenkrifte 
Sit Si ersetzt. 

0. «r. BitMlidiB-Titdmtk I. 4. Ast. 53 
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Anf (las von den nothwentlig^en Gliedern {gebildete einfache Fachwerk 
wirken alsdann ausser den Belastun*ren , welche die Spannungen 2> erzeugen , n<a'b 
die Au^seukrüt'te <S'| , Si, «S3, durch welche die Spauuuugeu u,<S'| , u^iS^j, u^S^ . . . . 
henorgerufim werden. 

Wenn sonach. die SfMnnnngen iS| , iS), iS, .... der ttbersfthligen Om- 
etraclionqglieder bekannt sind, so ergeben sich die Spannungen der nMhigen Gliedw 
dnreh die Gleichnngen: 

— + «1(1)^ 4- «1(0^ + th(t)Sa 4- . . . 

1) 1*^(1) =®(1> 4" «1(2)'^« 4- »2(2) <Sl 4- «3(2) -^J 4- . . . 

l'S'(:l) = ®(3) 4- "iMi'S'i + «2(t)'S 4-«n(;0'S, + . . . 

oder in allgemeiner Form fUr ciu beliebiges Constroctionsglied: 

Zunächst sind die Werthc A', , A'^ , iV, . . . festzustellen. 
He/eichnct man die LUngenäuderung eiaes Coustructiuustheiles von der Länge/ 
mit A/, SU ist: 

oder, wenn: 

lUasticitüt»niodul . Querschnitt ' 

M = Sr . 

Ferner besteht, wie Prof. Mohr nachweist, die GleichuDg: 

3) ^tt,A/ = 0, ViijA/^O etc. 

in welche = Sr bezw. der Werth aas Gleichung 2 zu bringen ist, so dass flidi 
ergiebt: 

|0 « 2«! 5r»S«,6r 4- ^iSV** 4- 'Ss^Kttt^r 4"^ 2«! «fi** + . . • 

4) . . . . ](» 2:i4Är =^ ilM-iSr + Ä,2:tt,iiir4-'%2tii«r 4.Äi2«tt%r-|- . . . 

(0 = ^u^Sr =^ Iti^Br + SilUiU^r + ^Si^Hsr 4- Sslu-^^r + . . . . 

Diese Gleichungen dienen zu Berechnung der Spannungen der ttberzähligen 
Constructiniisflicilc , deren Weitlie in die Gleiohun{:en 1 zu setsen sind, um die 
•SpauDun^a-n der iiolliwendigou CoDStructiuostbeile zu erhalten. 

FUr die Senkung f(»lgt: 

5) 1p Sr , 

wenn v die .Spannungen angiebt, welche durch die, iu der Mitte des Trägers ss- 
gebraehte Belastnng »Eins« entstehen. 

Wenden wir diese Formeln anf den Trlger Fig. 19 an, so finden sieh, nsfer 
Annahme, dass das ConstmcHonsglied 0 das üb erzähl ige ist, nach dem Kräfte 
plane die Wcrthe fllr ® Femer sind dnreh den Itesonderen Plan die Werthe ftr ■ 
gefunden und zeif;t sieh, dass diese fllr :5 und 1 /u Null werden. 

In ( ojonne 2 bis s uiiisteheuder Tabelle siud die angenommenen be|W. bs* 

rechneten Wcrthe enthalten. 
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«■ Senkung 



Da hier nnr ein nberrthligeii ConstnietioiMgUedt so Terwandelt eieh Formel 4 
in die folgende : 

0 mittler -{-StlUi^r 

5986 

_^ ^lu^r ioiKM» 

iooniiooof) 

IMe Wertlie für ^S^ der nothwendigen Glieder eind nlBdann naeb Oleiehnng 1 : 

Dnd wird beiepielsweiee S für das Conetraetionsglied 1 : 

^, = — 6000 + (— 1,57] (— 3320} — 945 Kilogr. 

Die Werthe S des Panktefl A sind in der besonderen Fignr dargestellt und 

halten sich da« Gleicbgewiebt. 

HinsiplUlidi des rdiistructionsplicdes 6 ist zu l>emf»rken, dass der Qiiersclinift 
□"" für die gefundcuc l)nu ks)»;umun^' von M'H) Kilogr. zu geriiif: angcnuiiiinen 
war uud uiüKKte eigeutlicli, bei Aiiiudiiue eiues entsprechenden Querschnitts, die 
Reehdnng wiederholt werden. n 

Die Formel 5: 

ist anch anwendbar Ittr eine Constmetion ohne ttbers&blig« Glieder« nnr ist statt 

Sj ® zu setzen. 

So findet sich die Senkung' dos in Fig. 5, Tafel LIV dargestellten Poloneean- 
Daches laut nachstebeoder Tabelle zu rot. 1,3"". 

Die Werthe fUr v ergeben sieh ans der in Folge der Belastnng y der Paukte 

E und F auftrcteudeu Keactioueo r ~- ri= ~ wie folgt : 

Ans » Y erhUt man 1 und 2. 
1 



Ans 2 und y 



- 4 - 6. 
Es wird 3 zu Null und :> = 1. 
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Auch die in Fig. 2(> vorgefllhrte CnnstructioD hat eiu Überzähliges CoDStruc- 
tiouägiied, fUr welches »9« augeuuuimen wurde. 



Fig. 20. Flg. 200. 




Pig. 20»». 
Werthe fUr «i. 
t 



Xui-h Ausfall dieses, ist der Kriiftcplan fllr 3 zu finden und sind die ent- 
aprcchcDden Werthe in Colonne 4 folgender Tabelle zuBammeDgestellt 

Nadi Gletehnng 4 folgt die Si»aDniiiig 
^ für n9«: 

Die Spannungen der nüthigen Construc- 
tionsglieder bestunmen sieb dann durch Glei- 
chung 1 : 

s. B. fllr >3« folgt: 




89 

S., -. 440(1 + — 34(;(1 



74Sr) Kilonrr. 



Mit Ausnahme von 2 und 13 erlialtcn laut naolistohendcr Taliclle alle Con- 
structionsglieder Druokkräfte, wodurch also viel Material erforderlich wird. (cfr. 
Seite 829. 
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1 8. HaUeBurUgo Dieher. 

Die Figuren 15 und 16, Tafel LIII stellen liallcnartige Constructionen dar. 
Bei dciiKellicii treten an den Auflagern neben den lothrechten auch horizontale 
Keaotionen auf. 

(Tabelle ni Hg. 90 gehörig.) 
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Bei Fig. 15, Tafel LIII ergeben sich die lothrechten Beactionea n: 

r = = ^ = 3 

Die horizontalen, an beiden Anflagem gleichen Reaetionen linden sich ans dar 
«if den Scheitel bezogenen Homentengleichung: 

Die ans r und bostchcndeu Keactionen Ii und if| treffen sich iu dem 

»Scheitelpunkte C. dem Angriffspunkt der Ausscnkraft. 

Die äpauuuuguu sind au» dem beigefügten Krätleplane in bekannter Weise 
gcfanden. 

In Fig. 16, Taf. LIII tritt neben der lothrechten BelaHtung im Seheitel 
noch eine Horisontalkraft daselbst anf. 

Durch Lelstere werden die sonst gleichen Beactionswerthe veraehieden, denn 
es wird der Punkt A naeh Seite 825 nm 

^ ^ /f A ^ 2 . 4,9 



8 



= 1,225 



entlastet, die Beaction bei dem Punkt B nm ebensoTiel vergrOssert. 
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Zor Bestimniiiiig d«r Wertho ittr ^ beiw. ^ htt man nnmiielir: 

Plg.ai. |>A=(y-«)4 

^1 A s |~ + aj und bieraas: 

«», = 3,44 

also, wie erforderlich um die Grösse der 
Aub»eukraft =2, von einander verschieden. 

Auch hier sind die .SpaDDUDgen durch 
den KriUlepUui leicht sn fiiiden. 

In Flg. 21 ist dieses System weiter 
ansgebildet und wirken anf dasselbe fol- 
gende Aiisscnkräfte ein: 

a] lothrechte Q = 2, I\ = i , P 

b) horizontale = t , 11=2, JI^ = \ . 
Es finden sielt zunächst die lotbrecbten 

Beaetionen: 

F. 8»3 . 6+4 . 4 +2,3— (^4+^+iri6} 
V « 2.25 . 

Ehenso T^, -=6,75 
und hierauf die Horizontalkräflc: 
ft. ^1 • 4 - Q . 2 27 - 4 

^.= 4-3,S3 = -0,17. 

Die Richtungen der beiden lieuctio- 
nen R und scheiden ridi mit der Be- 
snltaate der Belastangen Q in einem Fhnicle. 
Da ^ negativ ist, also R ausserhalb der 
Construction füllt, so wird 1 eine Druck-, 
2 eine Zn^'kraft; auf der rechten ISeite 
tritt das Umgekehrte ein. 

Diese Dachconstruction dürfte sich, irie 
Flg. 6 aof Taf. UV angiebt» ftr einen grösse- 
ren centralen LoeomotiTsohnppen eignen. 

j( 9. Die sich eiförmigen Dächer. 

Die Form dieser Träger ist meistens nach einer Tarabcl oder einer Kreislinie ge- 




Fig. 21« 




bUdet 



Die Gleiehnngen der Parabel sind (cfr. Flg. 7 anf Taf. LIV): 

wenn C 



9 ^^f-Wf 



der Anfang 

y\ = 4/r, (— ^— J » - ^JCoordiuateu. 
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Für den AnfiugBpiinkt C ist die Krdafl^ddniiig: 

y — r — y — x\ in wddier 

' 8/ 

Der in Fig. 22 daigestelite Träger ist in Jcdciu Kuotenpunkte mit dem Gewichte 
sBjiTenehMi. D» Byrnmetriaehe Betastung, so werden: 

J2 = üi « 3/» . 

Die Spannungen sind darch den Kräfteplan zn erhalten und worden die der 
Paukte G und />, im halben Maassstabe, besonders t^c/eiclinct. 

Der in Fig. 1, Tafel LIV dargestellte Sichelträger ist mit einem überzäh- 
ligen Constructionsgliede — hier 22 — versehen. 

In dem KrSfteplane sind die Werthe fUr S tfaeilweise p u n k t i r t angegeben. 

Ftoner worden — Spalte 15, 16, 17 der Tabelle — nooh die dnrch die Bollen- 
reSMUilg/ eatitaiidenen Spannungen an^nonunen, wdebe mittelst der Werthe für 
tt in bekannter Weise berechnet worden. 

Restinimnng der Spannungen, die durch Teni i)eia tnrverände- 
rnngen hervorgerufen werden /„ sei die Temperatur, welche dem spannungs- 
loseu Zustand entspricht und im Allgumeiueu für jeden Constructionsthcil vcrscliie- 
dene Wertiie bat, dn die Lüngen denelben von einander aUilngen nnd eine mathe- 
matiseh genane AnsfUhrong nOthig ist, damit der spannnngslose Zostand ttberall 
bei derselben Temperatur eintrete, sei die wirklich herrschende Tempemtor. 

Durch die TemperaturdiflFercnz < = /, — werden Spannongen T henrorge- 
rufen, deren Gleichong entsprechend der Gleichung 2 lautet: 

6) r=w, r, + ^3- 

Die Längenänderung eines Coustructionstheiles ist in Folge der Temperator- 
Indemng and der Spannung T 

7) Ll^m-k-Tr^ 

wenn S den CoSfficienten der LKngenaosdehnnng (ftlr Sehmiedeeisen = 0,0000123) 

beseichnet. 

In Gleiehung 3 Seite 834 diese Werthe G und 7 eingesetzt, entsteht fUr nur 
ein Überzähliges Glied: 

8) 0 2 «Ä< H- TS «f» 

1' uUd 



T= — 



1 uh- 



Für das UbersfthUgc ConstroetiiHisglied »22« folgt mithin: 

54 

_ lOüO 5400000 

" -J8^^ ^8«»^ ^ " 

lOOOÖÖOOO 

Die Werthe Air sind aaf Grand vmi Beobachtnngen an berechnen, hier 
worden sie beliebig angenommen nnd /.war : 

^ « + 18» für die Gurtungen, 
i^s=!+ 12« für die Dijigonalen. 
Ist <| = — SO fttr die obere, /| => — 6 flir die untere Onrtong nnd — 10 
tta die Diagonalen, so folgt: 

I B — i;, » — 20 ~ 18 » 38 für die obere Gortang, 

< = 10 — 12 = — 22 für die Diagonalen. 

< s= ^ — s ~ 0 - 18 =^ - 24 für die untere Gurtung. 
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Die Colonoe IS enthält die äunime der Spaunongen, aus 19 sind die inan- 
spnielinahmeii ersichtlich. — Als Senkung ei]giebt sich 0,129«". 



Fig. 33. Flg. 31». 
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§ 10. Bogenförmige Dächer. 

Professor Salaba in Praf; hat in den - Mittheilungen de» Architecten- und In- 
genieur- Wrcins im Küuifrrciche Büliiiicii , Jahrj^. 1875, pag. 41 die Beactioiien einer 
horizontalen, auf einen Bogen wirkenden iv.raft bestinlmt. 

I 
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Die Yertical-Kewstioiien sind: 

X asB X| = 2^^^ ve^leiehe Fig. 7*). 

Die Horiiontal-Reactionen werden nach obiger Quelle fUr den Halbkreis 
(Fig. 23) 

Uff. 23. 




1 iigere (Fig. 1, Taf. LIV). 
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+ 42.94 


3 




+ 206 
- 187 


+ ii2 


— »6 


+ 1332 


+ 48,6 


— 2390.5 


— 39.84 


4 


— 22 


— 168 


+ 2 


+ 1149 


+ 13.3 


; + 234. :< 


+ :i(i,05 




22 


— 164 


— 148 


+ 3 


+ 1517 


+ 13,0 


+ 23J.0 


+ 12,33 


i 5 


— 24 


4- 139 


+ 155 


+ 59 


— 35ül 


+ -IS« 


j + 1761,6 


+ 44,04 


7 


— :ifi 


— III 


— fiO 


— 48 


— 91« 


— 11,9 


— 2299,9 


— 38,33 


' 8 


22 


— IIS 


+ 1»7 


+ 20 


— 7256 


+ \:u 


+ ;(7;i,j 


+ 62,23 


I 


— 22 


+ IIb 


4- «5 


+ >« 


— SßTl 


+ 9,ti 
+ 52,7 


+ S42,(» 


+ »0,43 


10 


— M 


— 71 


— 84 


+ 47 


+ 14IU 


+ I86R.7 


+ 38.97 


! II 


— 39 


+ 111 


+ 60 


— 39 


+ 779 


- r.\,\ 


— 2005,1 


— .'»3,41 


12 


— 22 


— M» 


— 95 


4- 6 


+ 2127 


+ 12,1 


+ 79,4 


+ 13,23 


i >3 


— 22 


- IIS 


— «7 


+ *^ 


+ 2!iiri 


4- U,« 


-f- :i!M,(i 


+ 65.77 


14 


— 24 


+ 71 


+ S4 


+ :.<» 


— 1770 


+ sa.:» 


+ I5;ib,3 


+ 38,46 


1 15 


— 38 


— 2tl« 


- «12 


— 55 


— 2ii:t5 


- 47.5 


— 2253,5 


— 37,56 


. 16 


— 22 


-f 1«4 


+ N8 


+ 25 


— 12fi.«y 


+ 15.1 


+ 29.i,l 


+ 49.18 


17 


— 22 


+ IST 


+ l«S 


+ 25 


— ir.m 


4- «••»,' 


+ 742,7 
+ 896.4 


+ 123,78 


IS 


— 24 


— 139 


— 155 


+ 39 


+ 2314 


+ 49.4 j 


+ 22.41 


19 


— SS 


0 


0 


— 40 


0 




— 20811.0 


- 34,67 


20 


— 24 


0 


0 


+ 60 


0 


+ 6»,0 1 


+ 1110.0 


+ 27,75 


21 






— 112 


0 


0 


1 


+ 121.54 


+ 15,19 


22 




+ M 






— 36499 








1 



») ^}-f['±7l«"«-*»-']- 

Ist dagegen ein Segmentbogen (Fig. 24) gegeben, so folgt: 
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„\ (ooB — C08 Oft) coa da 

y— y. « — 



IcOB 



i 



Der ZSUflr wird: 

— eo« 0, 00« sin 0« CM «i + ^ — oosot «in «qJ = ^ — emU^ 

FUr den Nenner eriilUk nuui: 

f**' , , 1 . , a, «1 , sin 2«! 
I coa ttjB^ c(a = 2^ siD tti . cos -f- ^ = H 

Dttlier: 

^ \2ai + sm 2a|/ 
Da y 4- s= H, 80 findet man : 

3\ ^\ -Uli ^ - sin 2ao \ 

' y,/ 2 l - 2a, + sin 2«,/ 

Die Reactionen und Ki müssen die Richtaog der Augsenkraft in einem 
Pnnkle o eehneideni wodurcli bei Wiederholung mit anderen Kräften eineCnnre »oi, 
nie der geometrische Ort fUr alle möglichen Lagen des Pnnktes o, entsteht (efr. Bitter, 
Iqgenienr-Meehanik pag. 242). 

Fig.i4. 

1/ 




Die GMehang dieser Cmrve ladet M dnrcli: 

4) o=y.* — x(/H-tt) 

and folgt nach Einsetsnng der Werthe Itlr X und y (Oleichuig 1 und 3) filr den 
Segmentbogen: 

_t 2 a,, — sin 2a" , 

2 Ol 4- si» 2 a| 
Ist h —fy d. h. o,, = 0, 80 ist u — 0. 
Wenn = at, z. B. o, = 61" 51", so wird: 



\2,158 4- 0,b32/ 
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DieGlddimig d«r Cwe der geometriMhfin Orte irt Ar dsn Hdbkieto naeb 
Eimetang der Weithe von t und S in (Heiehong 4: 

6) u—^{2a^ — gin2«o) 

and wild i» — 0 für «o = 0; dagegen a„ = 90«, so folgt: 

«Mi.,«/. 



u 



In Fig. 2, Taf. UV ist ein bogenftrmiger Träger gegeben, »nf welehen die 
beiden Anasenkrtlle: 

t) 1000 Kilogr. 

2) P = 2400 

einwirken and welchem nachstehende Abmessungen zu Grunde liegen : 
r =11,33'», 2/ =20, A = 4, = 34» 29 , 

/=6, « = 6,413, 11 = 0,91, «, =61»51. 

Die Reactionen von H finden sieh naeh den obigen Gleiebnngea: 

1) X = ^, Ä = 0.2/^ = 200 = X, 

2) y= 0,517//. y, =0,453.//. 

Die Reactionen (tir P berechnet man nach deo Formeln [cfr. Ritter, technische 
Heehanik, p. 240) 

^-i^-'^^^^ 

2? 1 P 

Nach fiinaetaiDg der Zahlenwerthe folgt: 

^ - (5 - 6 . 0,411 + 0,169)- 0,3518 P 

^=844,1 KUogr. 

S = 1970,4, 429,6. 
Die fiir den Begentrttger in Betracht kommenden Beaetkmen tind daber: 

1) lothrecbte: 

V =^o,82t P — 0,2// = 1770,4 = äpannong 1 
F| = 0,179 P-h 0.2/ /= 629,6 = - 34 
Snnuna 2400,0 Kilogr. 

2) boriaontale: 

linka: ^ — F » 0,951 8 P — 0,547 . IT« 297,1 Kilogr. » Bpannnng 2» 

rechts !ö {- r, = O.ar^lSP-l- 0,458. //= 1297,1 - = - 25. 

Dureh Fig. 2», Tafel MV «ind diese Kräfte besonders dargestellt, die Kc- 
actionen Ii and Ki schueideu sich mit der Resultante in einem gemeinschaftlichen 
Punkte. - 

§ 11. Knppelformige Dächer. 

Der Kappeldaofaform liegt gewObnlieb die enbische Fkrabel an Grande, welche 
■ieb fbr vorliegende Belaatnng, wie folgt, bestimmt (cfir. Nebrtena and Bootb, 
Polygonaler Loeomodyaehappen, Hannoveracbei Zeitschrift, Jahrg. 1870, p. 355): 
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Es werde beieichnet mit 9 die Belastung pio Einheit horixentala' RNiieetioii, n 
die Zahl der Sparren. 

P (las Latcriicu^'cwicht auf einen Sparren, 
Q (Iiis Gewicht eines Svboiiisteines. 
Naeh Fig. 3, Tafel UV ist: 



iIi/ D . sin a n 
tag. a = — — 



c^df i> . eoe « H 
Die CouAtante C wird : 



Alflo: 



^ 3B« H"'"' ■ 



FUr z = ist y — / und es entsteht eine Gleichung zur ikstininiung von U. 
Für das in Fig. 4, Tafel LIV daigestellte Kuppeldach wurden die Reactionen mü 
Hülfe der Momentengleiehnngen, wie bei Fig. 16, Taf. Uli nnd Fig. 21, p. 838, gefimdeo. 

BesttniMiwig der Spumiuigeii. 

Knotenpunkt A: 

Aus Ii findet sich 1 nnd 2. FUr den l'nnkt 1) ist aus 1 und d 3 nnd 4 n 

erhalten. 

Knotenpunkt F: 

Ans 3 nnd / findet man 5 und 0. Die Zerlegung der rechton Seite ist iv 
gleicher Wdae vorsunehmen. Die erhaltenen KrKfte 2, 4 nnd 6 fiülen in die Ebene 
der horizontal liegenden Ringe und erzeugen in diesen, wie aus Taf. UV, Fig. 4 Onmii- 
riss ersichtlich, Ringepannnngen, welche, je nach der Riditung dieaa* KrlÜte, poMtir 
cdcr negativ sind. 

Für die Spaiinuiii^cii der Diai^nnalcn sind bcstimnjt gliltige Formeln nicht be- 
kannt, und euiplieldt es sich, die Querschnitte nach ausgeführten ähnlichen Beispielen 
feetmstcllen. 

Fernere graphische Berechnungen Uber Daeheonstruotionen hat Verfasser ver- 
öifcntlicht : 

f) in der liuuuovcrschen Zeit.schrilt 1S75, fUr ein Dach nach .System 
Folcnoeau; 

2) im Organ ftlr Eisenbahnwesen, Jahig. 1876, Uber ein englisdies Daeb; 

beide hestinmit fUr polygonale LocomotiTSchnppcn ; 
3; in dein deutschen Jahrlmche, Jahrg. 1875 und 187(», Verlag Ton Carl 

Schnitze in Leipzijr, 
4) in dem Kalender fUr Eisenbahntechuiker. 
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XVI. Capitd. 

Construction der mechanischen Aulagen für Wasser 

Stationen. 

BearlM'itet von 

tieorg Hei'er, 

Kiatgl. MiMliliiMimMDr 4i«r MMtonehlM.- inirli»ek«n Bimatah« <■ Btrliii. 

(Uienu die Taiftiln LV und LVl and 2 Uolxaohnitte.) 



§ l. All^oiiioines. — Ist die Aiil.-ijrc einer Wasseistntioii an einem Orte 
nothweudig, so handelt es sich /uuiithst darum, zu untersuchen, ob an der gege- 
benen Stelle Wasser vorhanden ist, welches dem vuraussichtliehen Bedarfe genügt und 
dabei keine schlechten JEägenschaften besitzt, welche die Dampt'prodnction der Looo- 
motivkeflBel beeinträchtigen oder zn starker Kesselsteinbildnng Veranlassung geben 
können. 

Das fUr Wasscrstationen erforderliehe Wa.>;ser kann man eutuebmen: 

1) aus i"His.scn fliessendes Wasser) und 

2) aus Brunnen iQuellwasscr). 

Das erstere Wasser rerdient immer, wenn man zwischen beiden die Wahl hat, 
den Vorzug vor dem Brunnenwasser wegen der grosseren Reinheit und kann dasselbe 
zur Verwendung beim 8])ci8cn der Locomotiven nicht tcenug empfohlen werden. 

Oft so;riir werden die Kosten, die. anstatt das Wasser aus nahejrelc{j;eneu 
Brunnen zu nelnnen. dnroli die Hcrleitiin'j des Klusswassers auf {grössere Hnfteruun^'en 
entstehen, vollständig gedeckt durch die Ersparniss an ünterbaltungs- und Kepara- 
torkosten der Locomotivkessel. 

Zunächst ist eine Untersuchung des Waasers in Bezug auf seine Reinheit er- 
forderlich. Ist das Wasser unrein, so schlagen sich bei eintretendinr Temperaturei- 
böbung die im Wasser ( iiflialtcnen 8alze nieder und bilden an den Kessel- und RCthren- 
wänden eine harte, sehr schwer zn entfernende Kruste, den sofjenannten Kesselsfein ; 
dieser letztere giebt einen schlechten Wärmeleiter, isolirt dabei die Wände vor der 
Berührung mit dem Wasser und wirkt sonach uut dieselben indirect zurstOrcnd ein. 
Es zeigt sieh dieses hauptsächlich an den Wänden der Fenerkiste, bei denen wegen 
der Nähe des Feuers eine grossere Temperatur herrscht, welche die Ablagerung des 
Kesselsteins begünstigt. Wie sorgfältig man auch die Kessel reinigen msig, der Ge- 
branch von nnreinen» Wasser hat zur unvcnncidlichcn Folge, dass die Dauer der 
Feuerkiste und der Siederobre vermindert wird, wodurch erhebliche Mehransgaben 
veranlasst werden. 
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Ist (las Wasser so unrein, duss es in dicaeni Zustande zur .Speisung der Loeo- 
luotiven nicht verwendet werden kann, und darf' glcieh7.eitig die Lage der Wasser- 
statioa nieht geftndert woden, ao mnss man «ne Beinigang des Waasen in dea 
Cisteraeo Tonehmcn. 

Es ist ferner notbwendig,' die Lieft'nniu'sßiliigkeit der Quellen bei der Anlage 

einer Wasserstation genau zn ermitteln und ist dabei /u lieaolitcn. dass die Brunnen 
Quellen die Üble Eigenschaft haben, ein veränderliches Wasscniuaiituni zu liefern, 
waa bei der Kegelmiitisigkeit des EisenbahudieuKtes ein sehr zu berüekHichtigender 
Umttiiid ist. 

Naehdem die Entsefaeidang Uber die Qnelle, woravs das Wasser geBommen 
werden soll, erfolgt ist, Icommt es daranf an, Vorriehtnngen anzulegen, uin das Waaaer 
je nacli Bedarf in den Tender schaffen an kOnnen. Dieses kann gesehehen: 

1' durch Wasserdruck, 

2) durch Dampfdruck (Fryer'sche Anordnung:'. 

3] durch die Zugkraft der Loconiotiveu ^liamsbuttom sche Vorricbtang 

zum Wasseniehmcn ; , 
4} durch die im Dampfe enthaltene lebendige Kraft [Giffard's It^jectenr). 
Bei der Torstehend sneist aogefllhrten Anoidnnng ist es erforderiieh, dass das 
Wasser in entspreeliend boeh gelegene Cistemen gesebafft wird. Dieses geseliieht 
entweder dwwh natürlichen Wasserdruck bei nicht zn wdt entfernten hoehgeiegenen 
(^iielltMi, oder durch niechauiscbe HtUfsmittcl. I'umjien, welche das Wasser auf eine 
cutsprechende Höhe heben. Zur Bewcfiiin^ der Pumpen dienen entweder Meuscben- 
kraft, Windkraft, Darapfkraft, auch woiil Wa.sserkraft. 

Tumpen mit llandbetrieb wendet man Uberall da an. wo so geringe Walser- 
qnantititen tum Verbraneb gelangen, dass sieb die Anlage einer Dam{)l'puuipe nidit 
rentiren würde, nnd b^ grosseren WasserqoantiUUen aodi wohl dann, wena Arbeiter, 

die bei Abfertigung der Zii^c notbwendig sind, fUr die zwischen den einzelnen Zltges 
liegende Zeit zweckmUssig hierzu verwendet werden können 

Ist die Lage der Wasserstation derartig, dass in der (icgend viel Winde vor- 
herrschend sind, so kann mau auch Windmühlen als Motoren fUr die Bewegung der 
IHimpen benut/eu. 

Für den Fall, dass Wasserkraft zur Disposition steht, emptiehlt es sich. 
Wasierrüder resp. Turbinen zum Heben des Wassers zu verwenden. 

Die Anwendung besonderer kleinerer Dampfpumpen ist Überall da zu empfehlen, 
wo grlisserc Quantitäten Wasser genommen werden. Bei den anf grosseren Stationen 
vorhandenen Reparaturwerkstätten henut/t man meistens die zum Betrieb der Werk* 
Zeugmaschinen erforderliche Dampfmaschine gleichzeitig sam Heben des Wassers In 
die Cistemen. 

Wasserwerke benachliarter Stikite werden endlich ancli frforderlichenfalls iu 
Anspruch genommen, naiucutlicb dann, wenn die auf der bctreä'enden Station ange- 
legten Brunnen keine genügenden Qnantittten an liefern im Stande sind. 

Bei der Constmetion der Cistemen, in weldie das Wassw von den Ponpen 
geliefert werden soll . ist snnichst die GrOese resp. die Amahl derselben für einen 
bestimmten tÄglicben Wasserverbrauch zn ermitteln. 

Die Cistemen mltssen so hoch gelegt werden, dass der hierdnroh sich ergebende 
Wasserdruck genUgt, um : 

1} den Beibungswiderstand des Wassers iu den Kühren zu Überwinden und 
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2} eine sar raschen FUllnoi; des Tenders genügende Aosflnssgesehwindig- 

keit hervorzubringen. 

Auch inuss auf grUssercu Stationen bei der Hcstimmung der Höhenlage der 
Cisternen darauf Bedacht genommen werden, dass das Aasspritzeu der Locomotivkessel 
tt. s. w. foigtnoninai werden kton. 

Des Wasser mnss in den Cistomen im Winter, wo das Klima es erfordert, 
g^en das Grefrieren geschützt werden and wird dieses aaf verschiedene Weise, ent- 
weder durch einfache Umhüllungen oder durch sogenannte VorwUrmer l)€wirkt. 

Die Comumnication zwischen den Cisternen und Wasserkrahnen wird durch 
Kühren, welche fast immer von Gu8«eisen sind und oft eiue bedeutende Länge be- 
sitzen , hergestellt. Bei der Feststellnng der Loge der Rohrleitang sucbt man die 
mOglkdist kleinste LSnge an erreiehen, indem man die versehiedenen Punkte, wenn 
mSglieli, daroll gerade Linien verbindet 

Die Wasserkrahne kann man einthcilen in : Wandwasserkrahne and freistehende 
Krahne: eine besondere Art der letzteren sind die sogenannten Heservoirkrabne. 

Die erstercn sind muuittelbar an der Wand des Wasserstationsgebäudes be- 
festigt, so dass die von der Cistemc nach dem Krahne fUhrende Kohrleitang nur 
sehr kiun ist. 

IMe frmstehenden Wasserkrahne stehen oft in sehr weiter Entfemmg Ton den 

Cisternen und wird deithalbzar genügend raschen Bedienung der Locom(»tiven oft eine ^ 
Kohrleitang Ton sehr grossem Dorehmessv oder eine selir hohe Lage der Cisternen 

nothwendig. 

Um dieses letztere zu umgehen, hat man eine besoudere Art von Krahnen, die 
sogenannten Beserroirkrabne, constmirt, welche anerrt auf der französischen Nordbahn 
angewendet sind. Dieselben tragen oberhalb des Ansgnssrohres efai einer Tender- 
fiUlnng entsprediendes Waaserresen oir. welches letztere mit den Cisternen der Wasaer- 
Station dnreh eine Rohrleitnng Terbundeu ist. 

Der Fryer'sche Apparat mm Fullen der Tender wirkt in der Weise, dass 
der Dampf der Locomotive. deren Tender Wasser nehmen soll, in ein mit nur einer 
Au8gai)j:Höfliiung versehenem Hrnnnenreservoir tritt und, vermöge seiner hpaunuug, das 
Wasser iu einen entsprechend angebrachten Wasserkrahn treibt. 

Die Kamsbottom'scbe Einrichtung zum Wassemehmen während der Fahrt 
besteht darin, dass in eine zwischen den Schienen befindlklie, mit Wasser gefllllte 
Grabe vom Tender ein Bohr hinabgelassen wird» dnreh welches das Wasser, der Eahr- 
gesehwfaidigkeit der Locomotive entsprechend, in den Tender hfamnfgedrttiALt wfad. 

Das directe Speisen der Tender ans einem Brunnen vermittelst des Giffard'- 
schen Injecteurs ist auch versucht worden: num scheint aber bis jetzt noch keine 
günstigen Kesultate damit erlangt /u haben. 

§ 3. Ueber die im Wa88er enthaltenen schädlichen Bestandtheile und die 
Mittel, dieselben zu beseitigen. — Jedes Wasser, welches aus der Erde quillt, ent- 
hUt mdir oder weniger aufgelMte Salze oder erdige BeimUwhnngen, wdehe im AU- 
gemmnen der Besehaffenhmt des in der NShe befindlichen Bodens entspreehen. 
' Dnreh Verdampfiing einer bestimmten Henge Wasser kann nmn sieh leieht 
Oberzeugen, dass der feste Rückstand desselben '/ioim-'Viom ^ arsprUngliehen Ge- 
wichtes und darüber beträgt. 

Nach der Menge des von 1 Kilogr. Waaser erhaltenen Bttckstaades kann nma 

unterscheiden: 
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1) brauchbares Wasser bei oj — 0,3 Onunm Rttdutand oder VtNM — Vi«*m 
des ursprlliighchen Oewiihts; 

2) scbleclites Wasser bei 0,3—1,0 Gramm UUekstaud oder ^iimm — Vioo« 
des nrsprUuglichai Gewiehte; 

8] onbranehbaraB Waeeer bei 1,0 imd darttber Onunm Raekstandf sonaeh 
von ' ,„r,o des ursprünglichen Gewichts an. 

Um aof nWiglichst einfachem We{;e die Mcn«:«' der den Kesselstein bildenden 
Salxe zu ermitteln, ist von Hudron und Bond et eine einfache Metbode angegeben 
worden. Dieselbe besteht in der Ermittelung der Menge einer Seifenlüsnug, welche 
durch die Salze des zu anterauchendeu Wasaera zersetzt wird. Versoche hierüber 
sind in Dentaehland von Reder (siehe Literatur) angestellt worden. 

Enthält das Wasser über Vioom feste Rttckstinde, so ist eine Reinigng des- 
selben in den Cistemen dringend zu empfehlen und wird um so mehr nothwendiff, 
wenn die anfrcgcl)cno Zahl noch bedcntend überschritten winl. 

Die Wahl der IMittol /.ur Kcinigiing: des Was.sers wird bedingt durch die im 
Wasser selbst enthaltenen Bestandtheile ; diese Letzteren sind hauptsächlich: kuhleu- 
sanrer nnd sehwefölsaorer Kalk, koblensanie nod sehweMsaare Talkeide, Kiesel^ 
erde ete. 

Die Beantwortung der Frage B. 9. der DHsseldorfer Veraammlnng der Tech- 
niicer deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 

Welche Methode zur VcibcsHcrung von Speisewasscr durch 
cheuiiscbe und mechanische Mittel und zur Verhütung des Kessel- 
steines bat sich bis jetzt am besten bewährt, 

a) dnreh Behandlang des Wassers vor der Verwendung, 

b) im Kessel selbst?« 

ist folgende Schlussfolgening angegeben worden : 

Die licsciti^nnj; der in den Spei sc wässern enthaltenen Kessel- 
8 tei n b i I de nd en Su Ii s t a n 7,en ist ii u t e r a 1 1 cn Ii c d i ii ii ii gjen a uz u s t re b c n . 
denn durch reines äpeiscwasser wird die lietricbssichcrhei t erhöht 
nnd die Reparatnrbedttrftigkeit der Loeomoftiven wesentlieh Ter. 
ringert. 

Ist es möglich, reines Wasser zu erhalten, das bei der Verdam- 
pfung im Kessel keine Niederschläge gicbt, so sind selbst namhafte 
Kosten zur Beschaffung desselben nicht zu scheuen. 

Die Reinigung Kesselstein bildender SpeiscwUsser hat v«»r deren 
Verwendung und nicht erst im Locomotivkessel oder Tenderbassin 
zu erfolgen. 

Die Reinignngsmethode vom Dr. deHa6n in Hannorer nnd Toro 

Inspcctor Börenger in Wien, die auf gleichen Prinzipien beruhen, 
erscheinen als die rationellsten und sind neuerdings mit befriedigen - 
den Itcsul taten mehrfach eingeführt worden. 

Ferner wird die zweckmässige Anbringung von Schlammsüeken 
und Schlammfängen, die sich leioht im Betriebe entleeren lassen, an 
den Locomotivkesseln empfohlen. 

Im Organ fttr Eisenbahnwesen, Jahrgang 1874, p. 2*21 wird Ansfnhrlidieres 
Uber das Reinigen des Speisewassers für Locomotiven, wie folgt, mitgetbeilt : 

Seit einem Jahre erfolgt nunmehr die Reinigung des Speisewassers nach einer 
vom Dr. de llaün in iiaunover angegebeuen Metbode mittelst Chlorbarium und Aetz- 
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kalk, und es rind ao gUmtige Reraltate enielt wordm, daas diete Methode auf aUen 

den Stationen, die kesselsteinbildeudcH Wasser haben, allgemeiii eingeftihrt wird. 
Die Locomotiven, die seit längerer Zeif mit dem gereinigten Wasser gespeist worden 
sind . zeigen nach dem Heransnelimcii der Siederöiiren nur niK-li wenige Siiurcn von 
KeH»el8tein, die augenHcheinlicli uuiti vun frtlhcr herrühren. Das Undici)t\N erden 
und Kinnen der eisernen Siederobre hat ganz aufgehört and die Innenwände der 
Fenerbllehten bleiben glatt und scigen nieht mehr die früher in Folge an starker 
SrhitxuDg entstandenen Beulen. 

Der ehemisebe Proeeia der Beinigong ist ihnlieb wie sehen oben besehrieben 
folgender : 

Im Wasser sind vorhanden: 
CaO,S03 

Cb O, 2 CC^ nnd MgO , 2 CO,, 

hinsngeselat werden: ' 

BaCl. 

CaO, HO. 

i^iese VerbindiiDgen setzen sich um iiiiil es bilden sich 

Ca Cl und My Vi. 
BaO, SO^ 

CaOy C0% nnd MgO^ CO^. 

Die beiden ersten Salze sind im Wasser nnlOsIich nnd bilden bei der Verdam- 
pfung keinen Kesselstein. Es ist nnr uHtbig, von Zeit zn Zeit da« im Kessel befind- 
liche Wasser einmal al)znlasseii und letzteren mit frischem Wasser zu fllllen, damit 
die Chlorcaleiuni- Lösung nicht zu e«mceutrirt wird. Das Wasser im Kessel kann 
Chlorcalcinin nnd Cbloniiagnesium bis 10** Banmö enthalten und es tritt selbst bei 
höheren Winnegraden keine Zersetinng dieser LSenng ein. Kohlenaanrer Kalk nnd 
Hagnesia sowie schwefelsaurer Baryt sind im Waaaer vdlstKndig nnUtatieh nnd 
scheiden sich als weisses Pulver ans. 

Die praktifiehe Ansflllirnng der Heinigung gosehieht in folgender Weise : 

Je nach dem (Quantum des tiigliclien Wasserverbrauches werden zwei oder 
mehrere KlUrbassins vun entsprechender Grösse so angelegt, dass aus ihnen das 
gnrainigte Wasser entweder direet in die Hoehresenroire linft oder, wenn entere tief 
stehen, aim Amaelben in dfe Heehreiervoire gepumpt werden kann. 

Die Klftrbassim werden eins nach dem andern bis zu ^ 4 ihrer Höhe mit dem 
zn reinigenden Wasser gefüllt und dann wird das nöthige C^uantum Chlorltariuin zu- 
Ljesetzt. Letzteres ist vorher in einigen Kiinern Wasser, womöglich unter Krwjirniiing, 
aufzulösen. Nachdem da.H Cblorbariuni durch ümrUhren möglichst gleichmässig in 
dem an reinigenden Waaaer rertbeilt lat, vrird ao viel Aetakalk angesät, bis naeh 
gutem Umrühren sieh der im Waaser entstehende Kiedersehlag an Floc^mi bildet 
und ausserdem eine ganz schwache alkalische Reaction zu bemerken ist. Dann wird 
das Bassin vollständig gefllUt, nochmals schwach umgerührt uml nach 10 bis 15 Mi- 
nuten hat sich das Wasser vollständig geklärt. Die Fällung' (K's Niederschlages geht 
am schnellsten und vollkommensten von Statten, wenn das Wasser, wo es angeht, 
vorher dnreh den abgehenden Dam^ der Masehine anf 30 bla 35" R. erwlrmt wird. 
Den nOtbigen Aetakalk stellt sieh der mit der Waaserreinignng beauftragte Arbeiter 
als Kalkmilch selbat her, nnr iat dabei darauf zu achten , dass diese Milch stets in 
möglichst gleicher Consistenz verwendet wird. In einem offenen Bottich ist dicker 
gut gelöschter Kalkbrei mit der sechsfachen Menge Wasser zu ttbergiessen, tüchtig 

ÜAMiback d. »p. EUf»b»kB-T«chBik 1. 4. Ann. 54 
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ammrliliren, Qod OMh einer Minnte Absetzen kann die Kalkmilch oben abgeaobOpft 
und verwendet werden. In gut gereinigtem Wasser darf weder ein UelMjrscbiifss V(tn 
Chlorhnriinii und Kalk, noch gelöster Gyp6 und doppelt-kohleosaurer Kalk oder 
Magnesia vorhuiideu sein. 

Dio richtige Kcinigung lUsst sich in folgender Weise, die aneh yod jedem Ar- 
beiter begriffen nnd richtig ausgeflihrt werden kann, UAeht oonetatiren: 

Wird eine kldne Qnantilit gereinigten Waraen in einem reinen Glase mit 
etwas OliiubersalsKtonng versetzt und tritt sofort eine starke TrUbnng ein, so ist 
bei der Kcinii^inii:: zu viel Clilorhan'nni zugesetzt worden. Erfolgt dagegen nur eine 
leichte Trllhun^' erst nach ciiii};cn Minuten, so war der Chlorharium-Zusatz richtig. 
Taucht man in das gereinigte Wasser rothes Lakmuspapicr uud färbt sich dasselbe 
sebnell blan, so ist m viel Kalk angesetst worden. Zeigt sich dagegen eist nacb 
einer halben Minnte eine leichte blane Fürimng, eo war das richtige Kalkqnantnm 
angesetzt worden. 

Versetzt man eine Probe des gereinigten Wassers mit klarer fiUrirter Chlor- 
liarininl(").sung. so zeigt eine entstehende TrUbuug der Mischung an, dass zu wenig 
Chlorbariuni verwendet worden ist. 

Ebenso zeigt eine Trübung des gereinigten Wassers, welche entsteht, wenn 
eine filtrirte klare AetzkalkUfsnng zngesetat wird, dass m wenig Kalk snr Reinignng 
genommen worden ist. 

Durch diese einfachen Proben kann man sehr leicht die zur Reinigung des 
Wassers niitlii^'cn Quantitäten von Cldorbarium und Kalk genau bestimmen und es 
lüHst sirli dadurch nueh die riclitifr ausgeführte Reinigung leicht coutroliren. Vor 
allen Dingen ist ein zu grosser Kalkzusatz zu vermeiden, da von dem Überflüssigen 
Kalk ebenfidls Keeselsteb gebildet wird. Die Arbeiter lassen sieh sehr Idebt hieno 
Verlelton, da ein Oebemehnss von Kalk die schnelle Kltning des Wassers sehr befördert. 

Die schnelle Klärut::: des zu reinigenden Wassers nach dem ZusalM von Kalk 
ist nicht Folge eines eheuiisclien, sondern eines rein mechanischen Processes. Wird 
dem iiii^^eri'inifrteii Wasser zuniiclist Clilorbariuin zng:esctzt. so scheidet sieh sehwefel- 
saurer Harjt in ganz ausserordentlich kleineu Theilchen aus, so dass das Wasser 
wie eine gleicbmässig getrttbte Flüssigkeit Mwdieint nnd eine Tollstttndige Kttrung 
erst nach mehreren Tagen eintritt. Sobald jedoch Aetskalk angesetit wird, sdieidet 
sich kohlensaurer Kalk und zwar in Flocken ans, die in Folge ihrer GrOsse schnell 
zu Boden sinken . dabei aber die feinen Bar\ tTlu ilt hen einhüllen nnd mit .'«ich 
nehmen, so dass eine sehr schnelle Klärung eintritt. Es ist deshalb auch vortheil- 
haft, den auf dem Boden der Klärbassins sich sammelnden Niederschlag nicht sofort 
EU entfernen, sondern mehrere Tage liegen zu lassen nnd bei jeder Reinigung wieder 
leicht mit anfirartthren. Dadnnsh erfolgt die Klimng schnelle^ nnd yollsttndiger 
wie sonst. 

Lieber den Erfolg der Reinigung ist Folgendes festgestellt worden: 
Auf Station Erfurt werden in 24 Stunden circa 'iöO Cbmeter Wasser gereinigt 
nnd verbraucht, und es sind zu diesem Zwecke l Klärbassins ä 9,3 Cbmeter Raum- 
inhalt und t Sammelbassius von gleicher Grösse vorhanden. 
Das ungereinigte Wasser enthalt in 1 Küogr. : 

0,25 Gramm doppdAuihlensanren Kalk, 
0,05 - doppeltkohlensaure Magneida, 
n.23 - schwefelsauren Kalk 
in Summa U.53 Gramm Kesselsteinbilder. 
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El werden »ir Reinigang zugesetzt pro Bassin 7,5 Kflogr. 80 gradiges Ghlor- 
ImriiiiD und 3,3 Kilogr. Kalkbrei » 1,44 Kilogr. reiner Aetsludk, dies giebt pro 
1 KUogr. Wasser einen Zusatz von : 

0,83 Gramm Clilorbarinm, 
0. IG - reinen Aet/kalk. 

Hei den \ orgcuonuuenen Analysen des auf diese Weise gereinigten Wassers 
fmiden 8ic'b in 1 Kilogr. : 

0,00 Gramm doppeftiLoblensanrer Kalk, 
0,00 - sehwefelsanrer Kalk, 

0.07 - ulterschtisKiger Aetzkalk, 
0,:t2 - Chlorcalcium 

In Wci^senfcls worden in '21 Stnndcn circa ^<10 bis 340 Cbmeter Wasser TOr- 
brancbt und es siud iu l Kilogr. (iessell)en enthalten: 

0,25 Gratiiiu doppcltkublcDsaurer Kalk, 
0,31 - sehwefelsanrer Kalk 
in Snmma 0,50 Gramm Kesselsteinbilder. 
Zur Reinigung werden angesetit pro Kilogr. Wasser: 

1,03 Gramm Ghlorbariiim und 
0,21 - reiner Act/kalk. 

Das gereinigte Walser cntliält nach der Analyse in 1000 Gramm: 

0,00 Gramm doppeltkohlensauren Kalk, 

0,00 8chwetel8aureu Kalk, 

0,30 - Chlorcalctnm, 

0.08 - ttberscbllssigeB Aetskalk. 

Das Chlorealcinm versetst sieb niebt im Kessel nnd der geringe Uebersehnss 

von Actzkalk hat keine Nacbtheile gezeigt. 

Die Kosten der Ueinigung mit C'hlnri)arium nnd Aetskalk betragen: 

in Krlurt 2,1 Marki .i. ^ 
... . r I •> . pro Cbmeter. 

Dieselben werden sieb stetä uacb dein GypBgebalt des zu reinigenden Wassers 
richten und durften wobl in den meistra Fällen wesentlich niedriger sein, da ein 
Gypsgebalt dea Wassers von 3 pro Mille wie in Weissenfeis als ein ansserordendieb 
bober an beaeiebnen ist 

Auf Station Apolda enthält das Wasser pro 1000 Gramm: 

0,20 Gramm doppeltkohlensauren Kalk und Magnesia, 
0.02 - scbwelelsaureu Kalk. 
Die Kcioiguug dieses Wassers kostet pro lo Cbmt. an Cblorbarium nnd Kalk 
circa 16 Pfennige. 

Sine wesentliehe Verminderang der Kosten bei der Reinigung mit Cblorbarium 
wird sieli noch durch die verbesserte nnd billigere Darstellung desselbm und die 
wohl mögliche Verwertbung drä als Rttekstand gew<mnenen s^üiwefclsanren liai;}ta 

erzielen lassen. 

liierzu sei mx:b bemerkt, dass die iieiuiguug des Speisewassers fUr Locomo- 
tiven naeh der de HaSn'sehen Methode auf der Thilringiscben Bahn seit 1873 mit 
gttnstigem Erfolge angewendet wird. 

Auf ähnlichen Principien beruht die von Börengcr (In8pect(»r der Ostcr- 
reiobiseben Sttdbabn) nnd 8tingl (Prilparator der polytechnischen Schale in Wien) 
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ansgefldirte Mediode der BelDigung dee Keesebpelaeweaiers (hierher mch Orgßn 

1873, p. 202 . 

Uicsc Methode zcrtuUt in 2 Tlu ilo den chemischen, und den mechanischen 
Theil. Was den erstercn betrifft, so können hierdurch nicht nur kohlensaure 8alze 
enilialtcnde Wässer gereinigt werden, sondern auch WUsser, welche kohlensauren 
Kalk, kohlensanre Magnesia, sehwefelsanren Kalk, schwefehMire Mag- 
nesia und Chlormagnesia enthalten. 

Zur Fällnng der erwähnten Verbiiulnngen wird nie Kalk und Chlorbarinm, 
sondern eine Liisunfj von Kalk und Aetznatron — oder Aet/natron und Soda — 
je narli der Natur des Wassers, verwendet. Man cnciclit durcli die Verwendung des 
Act/. natruuH den Vurtheil, dass ;6ucrst ein Tbcil der kolilciisuureu Salze, besonders 
die kohlensanre Magnesia (die dorch Aetzkalk nieht gefiUlt wird — ansser wenn es 
in grossem Uebersehnsse vorhanden), gefiUlt wird. Hierdurch verwandelt sieh da* 
Aet/natron in kohlensaures Natron und dies wirkt sehr krUftig und rasch auf 
den (iyps und die sehwefelsanre Magncsi.i. wodurch kohlensanrer Kalk und 
koldcnsaiire Ma^'uesia gelallt werden und schwefelsaures Natron gebildet wird, das 
in Lösung bleibt. Es werden also in das Wasser keine Chlorverbindnngen ge- 
hracht, die die Kesselbleche angreifen (wie sich Jedermann leicht ttberzengen kann!, 
sondern schwefelsaures Katron, welches den Siedepunkt nieht erhobt, wie das 
Chlorcalciiiin. Ist in einem W' asser das fUr die Kesselfläehe schädliche Chlorniagne- 
sinm enthalten, so wird es durch das Aetznatron zersetzt in Kochsalz und Mafrne- 
siunioxydliydrat. Nach den Untensachaogen Wagncr's schQtcen alkalische Körper 
die Ulechc vor dem Kosten. 



Fig. 1. 




IMese Methode ist femer eine 
automatisch wirkende und Tollitlhrt 
sieh in hmnetiseh geeehloosenen Ap- 

paraten, so dass der ganze Apparat in 
jede Druckleitnni? ein fresehaltet wer- 
den kann und das Wasser präparirt 
und tiltrirt wird — contiuuirlich — . 
wie es ebe Waaseriettung oder eine 
Pumpe liefert. 

In nebenstehenden Fig. 1 n. 2 
ist eine Skizze dieses Api)arates dar- 
gestellt. A ist das Wasserreservoir, 
in welches durch a das Wasser durch 
eine Pumpe oder sonst eingehoboi 
wird. 

Will man dieie Beinignnga- 

Methode einführen, so zweigt man 
von« die Röhre l> ab und leitet durch 
Die üähne / und 



diese liölire /> das zu reinigende Wasser durch unseren Apparat 
// gestatten dies. 

Das Wasser gelangt zuerst in den sogenannten Melangeur B. Znvor wird 
ihm mittelst einer kleinen regnllrbaren Pumpe (sie braueht imMazimnm 10*/« dee 

gesammtcn zu prftparirendcn Wassers zn liefern) die richtige Menge 
des chemischen Ueagens durch /• einfrcsjiritzt. In dem Melangeur B vollzieht sich 
die chemische lieaction. Das Wasser sammt dem Niederschlage gelangt durch das 
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Sammelrohr r auf die Filter C. In denselben wird selbst der feinste Niederschlatr 
zurückgehalten und da« klare Wasser sannueit sich in dem Rohre d und stei^^t durcli 
den arsprUnglicheu Druck in dag Keservoir A. Die Filter sind mit einem Gemenge von 
Coke imd BbbelspBhnan geikllU and mttBiea natllrlloh von Zeit n Zeit (3 sn 3 Woetien) 
fifieeh gefttUt wei^. 

Ein Filter von 1 Meter Durchmesser und 1 Meter HiJhe liefert proStnnde circa 
Cbnieter Wasser. Für grössere Anlagen werden die Filter etwas vcrgrr>ssert. /. \\. 
liefern 0 solche Filter bei Wallaers Fr^res iu Lille SOU Cbmeter Watwer iu lu 
iStuaden. 

Die ehemiscben Beagentien werden in einem Bottich gelMt, wonras die kleine 
Beagenspampe die richtige Menge nimmt 

Diese Methode ist jetzt von drei grossen Hahnen erworben: 

1) von der österr. Htaatsciseiibahn-QeseUsciMlft, 

2) von der französischen Nordbahn, 

3) von der üsterr. Sudbahn. 

Es dürfte hier noch anzuführen scio, dass gutes, rcinc^ .Speisewasser die Eigen- 
schaft hat, alten, dnreh unreines Wasser gebildeten Kesselstein tbeilweise wieder 
anftnUfeen. 

Diese Erscheinung lässt sich beim Reinigen stark mit Kesselstein behafteter 
Kessel mit Vortheil benutzen. Man füllt die Letzteren alsdann mit reinem Wrisser und 
heizt die Kessel während 12 Stunden, ohne die Maschine in Tliätigkcit /u setzen. 
Aiu Ende dieser Zeit wird man alsdann linden, dass der Kesselstein fast vollständig 
geUtot ist und nnr «mbrigt, denselben dnreh das Hannloch oder die BeinignngslOcher 
zu entfernen. 

Welche pecnniftren Vortheile man dnieh gntes Speisewasser sn erlangen im 

Stande ist, wird zur Genüge dargethan durch die auf der Bahn von Warschaa aaeh 
Petersburg in dieser Beaiehaug erlangten Besultate. (8. Organ für Eisenbahnwesen 

18Ü7, p. 108.; 

^ :J. Erfordflrliche WasHermenge für eine WaKserstntion. — Der tägliche 
Bedarf einer Wasserstatiou an Wasser ist abhängig von der Zahl der täglich inner- 
halb 24 Standen verkehrendra Zuge, von der Entfernung der beiden benachbarten 
Wasserstationen, von der Grosse nnd Inanspruchnahme der Locomotiven nnd von dem 
Fassongsranme der Wassercisteme der Tender. 

Um die von den Locomotiven für eine bestimmte Arbeitsleistung verl)rauchte 
Wasscmienge zu ermitteln, sind namentlich von Pani)»our und Kedtenbacher 
theoretische Fcnnelu aufgestellt worden, weldie indessen nicht geeignet sind, um 
danach den wirküclu-n Wasserverbrauch genau ermitteln zu können. 

Zuverlässigere liesultate geben schon diejenigen Formeln, die man mit Hülfe 
von Erfidumngsresnltaten, welche unter Mitbenntanng von Indicstor-Diagrammen ge- 
wonnen sind, anfgesldlt hat. 

Beadohnet S das verbranchte Wasser in Cnbikmetem pro Stande, N die Zahl 
der Maschinenpferde nnd a die Dampfiidmission im Qjrlinder in Proeenten des Kolben- 
habes, so ist 

nach Clark: -mW — 
nach Welkner: ssers- — - 
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Diese Formeln entspredicn aljcr auch noeli nielit genau den» wirkliehen Wasser- 
verbraucb im Tender, weil der aus dem Kessel nach dun Cylindem strüniende Daaipf 
■ie gua iroekflii ist, . femor dsreh Abbliwii der SMieriiQitnreiitile stets Dampf wt- 
loren geht, sowie aneh dnroh Oondensation des Dampfes in deo BtthreOt Cylinderi 

n. 8. w. Verluste entstehen. 

Wclkner fand bei seinen Versuchen den Gesammtwerth dieser Verluste zn 
17 %' . l'anil)our sehät/te denselben seiner Zeit jiuf "24 %. Leehatel icr fand 
Clark fand bei seinen unifassenden Versuclien einen Werth von H,2 bis 'V2,5 ^. 

Nach Goschlcr ist der wirkliuhe Wasserverbrauch der Locuniutivcu : 

1) fitr SelmeUzagmaaehinen: 3300—4000 Kilogr. pro Stande oder S8 Im 

66 Kilogr. pro Kilometer; 

2) fUr Maschinen für gemischte Ztige: 3000—3600 Kilogr. pro Stande oder 

75—90 Kilogr. pro Kilometer; 

3) ftir Gutcrzugniaschinen : 27()0-3tiUÜ Kilogr. pro Stunde oder lOS bis 

IM Kilogr. pru Kilometer. 

Es ist noch Rücksicht darauf zn nehmen, dass Jede Wasserstation die benach- 
barte nir den Eintritt von Repanitnren mugs unterstützen können , dass ferner eine 
Ifasehine die vorliin angegebenen VerbranchsqoantitUen an Wasser bedeutend Uber- 
schreitet, sowie endlich, dass anf den HanptstetionMi das Wasser noch ftlr andere 
Zwecke, als Aussprit/f n der Loeomotivkessel , Speisung der stehenden Dampfkcsasl 
n. s. w. gebraucht wird. 

Er ist daher zweeknnlssig. die ans den vorhin angegebenen Daten ermittelten 
Werthc zur Ikstimnuuig der Leistungsfähigkeit einer Wasserstation noeb um eine 
gewisse Grösse xu vermehren. 

Je nach der Grösse des täglichen Verbrauches, resp. der Grösse des Cystersen- 
Inhaltes, theilt man die Wasserstationen auch wohl in 3 mschiedene Classen eis. 
Anf der Venlo-Hambnrger Bahn haben die Wasserstationen I. Classe Dampf^umpen 
mit Wasserreservoirs von 77 Cnbikmeter Inhalt, diejenigen II. Olasse Danipfpuniiieo 
mit Wasserreservoirs von 39 Cul)ikmotor Inh:iU und endlich di^enigen lU. Clswe 
Uandpnmpen mit Wasserreservoirs von li> Kubikmeter Inhnlt. 

Die für Wasserstationen erforderlichen Brunnen erhalten gewöhnlich eiueo 
Dnrehmeeser von 2—3" nnd ist die Entfernung derselben von den nttehsten Baulich- 
keiten sn mindestens 5** aninnehmen. 

I 4. Wamentatloiieii mit nat&rlleheiii WaaMiiliiiek xnni FBlIen der 
Clsternen. — Hat man in der NUhe der Wasserstation eine lincliirclegcne Qaelle, 
deren Niveau hoch p:enug Uber den f'istcrncn ist, um den in der alsdann erforderlichen 
Rohrleitung vorhandenen Widerstand v.n tiberwinden und welche im Uelirii;»'!! die fÖr 
eine Wasserstation erforderlichen Eigcusciiaftcn besitzt, so emptichlt es sich, dircct von 
der Quelle ans dnrdi den vorhandenen Wasserdruek die Oistemen an sjieisen. 

Bd derartigen Anlagen ist immer an erwlgen, ob dnroh eine Verringerung de» 
Durchmessers der Bohrleitnng und gleicha^ge Vermehrung der Cistemen ebe Ver- 
mindernng des Aolageeaintals u. s. w. herbeigeführt werden kann. 

Die zur Hestimmnng des Dnrclmiesscrs der Rülireuleitung erforderlichen For- 
meln sind im § Ki angegeben, sowie auch die in Bezug auf Röhrenleitunp'n noch 
weiter in Betracht zu ziehenden Umstände sich in den §§ 17, 18 und 19 vorfinde». 

Auf der Hannoverschen Staatsbahn sind die Wasserstationen zu Drsnsfdd, 
Mttnden, Goslar und Henbeig in dieser Weise ausgeführt. 
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In Dransfeld wird dnrch eine IGOO'" lange gnsseiserne Rohrleitiiuj; . welche 
(»'".Oä'i lichte Weite hei O'^^lOf) Wandstärke heaitzt, das Wasser in die ("isternen 
gescbafit. Die disponible Druckhöhe beträgt hierbei 56°*, 7 uud liefert ttie«cU>c in 
i4 StoadMi 150*^ oder 40 TeoderAHloDgen. Die ZuAthrong des Waisen in die 
CSstomeD wird dnrdi einen Soliwimmer sdbettfaltig regaliri. 

Bei der Wa»8crstetion in CkMdar betrigt die Länge der gnsseisenien Bohrleitang 
1376™ bei IG",? Drnckhöhc, der Dnrchniesser der Hohrleitung betriJgt Ü'",079. Die 
Lcitnng ist von aussen und innen mit einem Anstrich von Asphalt, Oondron und 
Thecr vcrseheu. Au dem lb"\(>7 unter dem Ausguss in die Cistcrnen licgcndin 
tiefsten Paukte der Rohrleituug ist ein Windkessel mit ächlammkastun gleichzeitig 
snr Spttlnng der Bohrleitvng eingerichtet ; ein swdter Windkessel befindet sich in 
der NKhe des Maachinenhaases. Diese letztere Rohrleitung kostet exfd. des Bmnneu- 
häuschens, sowie eines Einleitongseanals mit Baasin und FUtrirappamt pro lauf. 
Meter = 5,83 Mark. 

§ 5. Allgemeinem über Pumpen. — Es sei Q das von einer rnmiic pro 
Secunde zn licferude Wa^serquautum in Cubikmetern, ä der Durchmesser des Punipeu- 
cyUnders in Metern, k der Kolbenhob in Metern, n die Aniahl der Doppelhlibe pro 
Minnte, « die Kolliei^esehwindigkat in H^m pro Secande, welehe nundestens 0*,15, 
in der Kegel höchstens 0'",45 hetrilgt, so ist das theoretisehe Waaserqvantom, 
was eine Pumpe zn liefern im »Stande ist: 

a] für einÜach wirlLenüe Pumpen: 

« (Pi: 
^-liO 4 

' hl fUr doppelt wirkende Puni[>en: 

Da der NntaetTect der Pnmpen bei sorgfältiger Constmetion nnd Ansflihmng 
sowie nicht m hch&r KoIbengeechwindigkMt sn 0,85 bis 0,9 nnd flir gewöhnlich zu 
0,8 bis 0.S5 oder im Mittel an 0,85 angenommen werden kann, so ist die wirklieh 
geforderte Wasscrmcnge: 

a) fUr einfach wirkende Pumpen im Mittel: 

b) fUr doppelt wirkende Pumpen im Mittel: 

Setst man voraus, daas man ein Wasserrolomen (2| wfthrend eines Zeitranmes von 
t Stunden haben will, so hak man lllr einfach wirkende Pnmpen: 

Qi = 0,85 /i . Ä . < . 3üü(» , 

nnd für doppelt wirkende: 

Q, « 0,85 -^/-Y^-*' • 

In den letzten beiden (Ueicliungen ist bekannt; ferner nimmt man für / eine 
mittlere Kolbengcschwindigkcit von v — ()'°,3, und setzt < = 8 Stunden im Mittel. 
Nimmt man alsdann vorläufig A 2 «1 an, so ttsst sidi der Wertib von d bestimmen. 
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Der Wertli von Q, ist aber selten l\lr zwei VVasKeretatiuneu j^enan gleich ; man iuU»Ble 
also, den voreteheuden Zahlenwertben nach, fast für jede Waaserstation eine andere 
Pampe eonstrairen. Um Don Ar irenebiedeiie Wertte von Q| doeh dieadben Pumpen 
anwenden m künneii, irt et sweckmäasig:, die Werthe von » nnd l innerhalb gewiMer 
Grenzen zn Terftndeni, ohne gleichzeitig damit irgend welche Nachtheile zn verbinden, 
ond liegt liierin ein Mittel, am die Zahl der PnrapenmodcUe fUr die sämnitlichen 
Wasserstatioiun einer Balm auf ein Miniinuin. etwa zwei oder drei, zu beschränken. 

Die Grenzen, innerhalb welcher »ich der Werth von n bewegen kann, werden 
dnreb die Kolbengeaehwiiidigkeit , welehe von 0",iS bi§ 0",45 annehmen kam, be- 
dingt. Es kann also die Zabl n, d» dieeelbe der Kolbengesebwindigkoil direot pro- 
portional ist, um > 2 zn- oder abnehmen, während die Zabl der Arheitastnnden 4 bis 
12 betragen kann Es kennen sonach die Wassermcnpen panz beträchtlich variireDf 
ohne dasH die Anwendung eine« zwriti n rinnpciiniodelles ertorderlich wird. 

Es ist hierbei noch zu bemerken, das» nach den Versuchen von Chuves bei 
doppelt wirkenden Pampen ftlr Umdrehangsiehlen von pro Ifinnte der Wir- 

knngtgrad von 0,91 bia aof 0,6 fiel , daas bei Dmokpnmpen mit Plungerkolben fllr 
14—15 Umdrehungen pro Minute derselbe von 0,95 auf 0,75 fiel, dagegen bei Saege- 
pumpen bei 27 — 60 Umdrehungen pro Minute von o, «Kl auf u ns stieg. Bei Vermeh- 
rung der Umdrehungszahlen nimmt also bei doppelt wirkenden und einfachen Druck- 
pumpen der Wirkungsgrad ab, während er bei Saugepunipen zunimmt. 

Die Construction der Pumpen ist möglichst einfach zu machen, da alsdann auch 
sehr wenig Reparaturen , welche für Stationen , auf denen keine Werkstätten sind, 
immer aebr tbener kommen, eintreten. 

Die Kolben werden entweder mit LederdichtuQg hMseateUt, oder als Plunger- 
kolben construirt. Die P^rsteren haben den Vortheil, daas der schädliche Kaum m(fg- 
lichst klein wird : <lie Zweiten empfeblen sieh dagegen dureh weniger nnd leichtm* 

anazttfUhrende Reparaturen. 

Den Durchmesser der Saug- und Druckröhren macht man etwa gleich , de» 
Kolbeudurchmessers ; bei grösseren Längen ist eine genauere Bestimmung erforderlich. 

Bei den Ventilen macht man den freien Querschnitt so gross als die Rohren, und 
vermeidet mOgliebat alle Geaohwindigfceit»- und Riehtungattnderangen des Wassers. 

Die giOsste Sorgfidt ist bei den Pumpen anf die Herstellnog der Ventile so 

verwenden. Sie mtlssen in gut geschlossenen Gehäusen, welche leicht zugänglich 
sind, angel)racht sein, weil bei Eintritt eines fremden Körpers die Ventile sehr leicht 
den Dienst versagen und es alsdann von Wichtigkeit ist, möglichst rasch an denselben 
zu kommen. 

Um das Schlagen der Pumpen zu verhüten, bringt man einen Lufthahn am 
Sangrohr möglichst in der Nähe des Säugventils an oder beschwert die Ventile ; ferner 
bringt man aneh wohl oberhalb der Ventile einen Raum an, in dem sich Luft an- 
sammelt und welehe alsdann vermOge ihrer £hiBtidt&t die StOsse mildert. Zu dem- 
selben Zwecke macht man diese Organe mOgiiehst gross, nm die Geschwindigkeit 
des durchgehenden Wassers zn verringern. 

Die »heorctische Saughohe fllr eine Pumpe ist lo",.!; die Unvollk<mimcnheit 
nnserer Pumpen gestattet nur bis zu einer Saughöhc von (> — 7'° zu gehen. Ausserdeni 
ist diese Höhe noch thnulichst zu vermindern, weil es einestheils sehr schwierig ist, 
das Eintreten von Luft in die SaugiOhren an venndden nnd «ademthcils absolut dichte 
Verbindungen bei der Rohrldtnng nicht benustellen sind. Es ist daher auch voitiieiUuift, 
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inöfjHchst kurze Sangrohrleitnngen anzuwenden. Man legt die Saugrolirleitnngen nach 
der Pampe zu stet* ansteigend. Die Auwcndiuif; eines Brnnnonvcntils ist zu onijjfehlen. 

Die Pampengruben mUsHeu 8u cunistruirt werden, (Ihhh eine lieparatur resp. 
BeTision der Pumpe in allen ihren Theilen leieht vorgenommen werden kann ; ebenso 
iik der Caaal für das Savgrohr «o umiiegen, dan das Lelstere ta jeder Zeit revidirt 
werden kann. 

Sowohl ftor die Dnu k- als auch für die Sangrohrleitung sind Windkessel, welche 
für die Ersterc je nacli tlcr Länp:e der Rohrleitunf; den zwei bis sechKfachen Inhalt 
der Punipe, fllr die Letztere da^j^cgen je nach der Liinge der Kdhrleituug den fUnf- 
biB tunfzebnlachen Inhalt der Pumpe haben uiUi<8cn, anzuwenden. 

Ea isi sweekmletig, bei jeder Waiseretation, wo fllr den gaosen Balinhof anr 
eine Pampe voilianden ist, eine Kesenrehandpampe sa haben, am vorkommenden Faila 
bei Beparaturen der gewöhnlich benutzten Fnmpe nieht in Verlegenheit zu gerathen. 

tj^ (J. Allgemeines über die für Pumpen anzuwendenden Motore. — Bezeich- 
net H die Höhe, aufweiche das \Va»8cr zu beben ist luul welebc im Mittel 9'", 5 — 12™, 5 
beträgt , h den durch die Reibung des WasserH an den Köhrenwänden , durch das 
Eigengewicht der Ventile n. s. w. entstehenden Dmckhdhenverlost, P ^ GeiHdit 
des Wassers, wefehes wftbrend der Ztat T, welche die Ansah! der ttlgHehen Arbeitsstnn-^ 
den der Pampe reprisentirt, gehoben werden mnss, so ist die erfbrderliehe Arbeit A : 

(// hl 

Um die wirkliche Leistung des Motors zu erhalten, bat man den vorstehenden 
Werth uocb mit einem CoSfUcienten, der im Mittel 1,5 beträgt, sn multipliciren. 

Wenn man das alsdann erhaltene Kesnitat noch dnreh 75 dividirt, so erhült 
man, wem H nnd K in Metern nnd P in Kilogrammen angegeben sind, die fllr eine 
bestimmte Bmtto-Afbeitsleistang der Pampe erforderliche Ansahl PfeidekrSlIe 

' 3G()(> . 7r. • 

Die Krall des Muturs wird annähernd nach vorstehender Gleichung bestimmt; 
am aber etwa eintretenden grosseren Anforderungen an die Wasserslation Oenige 
leisten sn können, ist es erforderiich, die StSike des Motors so an wSblen, dass er 

eine beträehtlich grössere Arbeit hervorzubringen im Stande ist. Die Wahl des 

Motors, ob Menschenkraft oder Dampfkraft anzuwenden ist, mnss immer einer ge- 
nauen Calculation unterzogen werden. Im Allgemeinen ist fest/iihalten dass die 
Anwendung einer besonderen kleinen Dampfpumpe fttr eine Was«crstation dann in 
Erwägung /u ziehen sein wird, wenn die Arbeit mit einer gewOlmlichen Handpumpo 
wMirend «ner Arbeitsseit von 12 Standen dem vorhandenen Wasserbedarfe nieht 
genügt. 

Nach den Versuchen von Chav^s ist zu einer Arbeitsleistung von 100000 Met.- 
Kilogr. bei 10 — 13" FOrderböhe ntithig: 1,'.^ Tagearbeiten bei einer Hebelpumjw, 0,7 
Tagearbeiten fUr eine Pumpe mit Kurbel nnd Schwungrad, (i.U Kilogr. .Steinkohlen 
bei Dampfpumpen mit feststehenden Maschinen, 1,2 Kilogr. Steinkohlen bei Pumpen 
mit Looomobilbetrieb. Ea ist hieran an bemeifcen, dass die Zahl 6,9 Kilogr. fllr 
Dampf^nmpen n. s. w. nnter angllnstigen UmstMnden gewonnen an sein scheint, nnd 
kann man angeine^^sen dafllr 6 Kilogr. annehmen. 

§ 7. Handpumpen. — Die Bewegung der Handpumpen geschieht entweder 
mittelst eines Hebel» o<ler einer Kurbel ; bei Anwendung der Letzteren wird aach wohl 
noch fUr grosse üubhühe ein Zahnradvorgelege eingeschaltet. 
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Nach den Versacheo vun Cbavcs kann ein Maoo bei zehnstündiger Arbeits- 
xeit, vtwoa fttnf Standen zu wirklieber Arbeit und llnf Standen zur Rahe verwendet 
werden, mit einer Hebelpampe eine Leistung von 75000 Het.-Ki]o^. hervorbringeo, 
während bei derselben Pumpe mit Korbel und Sehwongrad eine Leistung v<mi 142000 
Met.-Kilogr. erzielt wurde. Diese grüssere Leistung giebt den Handpumpen mit 
Kurbel und Schwnnp:ra(I unbedin^'f dm Vory.np^. Die besten Kesultatc wurden bei 
diesen Versuchen erhalten durch eine Kurl»el von i\"\:v,\ bis 0'",35 Länge mit einer 
Kraftwirkuug von 6 Kilogr. und einer Geschwindigkeit vun 4U bis 50 Umdrehaugeo 
pro Hinnte. 

Eine anf den l^tobsiflehen Staatsbabnen gebrlnebliehe Haadpnmpe ist in Fig. 6 
nnd 7, Tafel LV dargestellt. 

An dem Hebel // . welcher auf dem Steigrohre t/ entsprechend gelagert ist, 
arl)eitcn in der Hegel drei Mann, während ein vierter zur Ablösung dient. Der Hebel ä 
nimmt an seinem kurzen Ende eine Zug- resp. Druckstange z auf, welche am unteren 
EadA den Pompenkolben k Wut. Der Kolben k entblUt gleiehaei% das DnukventU o, 
wMhrend das Sangventil sibb in einem mit dem Pampenstiefel t ans einran Stndce 
bestehenden Gehäuse y befindet. Das Letitere ist mit einem Deckel m versehen, am 
leicht zum Ventile gelangen zu können Am oberen Ende des Steigrohres befindet 
sich ein das Wasser in die Cisterne t'tilirender AttSgnss u (Fig. 7). Der Kolbenhab 
beträgt <)'°.262 bei U'",I31 Kolbendurchmesser. 

Eine andere einlSiehe nnd zweckmässige ConstractioB einer Handpumpe, welche 
anf den Waseerstationen der Hannoveneben Eisenbahn^ g^rftaoblieb, ist vom Direelor 
Kirebweger eonstmirt (Fig. 8, Tafel LV); diesdbe ist mit Karbel ond Sehwnag- 
lad versehen nnd hat 0<", 105 Durchmesser bei 0<",235 Kolbenhub. 

Abweichend von den einfach wirkenden Punii)en, schafft dieselbe nicht in ein- 
zelnen Stössen, sondern <»bne Unterbrechung das Wasser des Hrunnens in die H(ihe. 
Zu dem Zwecke hat der Letestu'sche Trichterkolbcu A;, der wie gewöhnlich aus 
Onaseisen nnd einer Ledersebeibe constndrt ist, eine sehr starice Kolbenstange /, 
wobei der lidialt des Stiefels doppelt so gross, als der Cnblkinhalt der Kolboistange 
nnd des Kolbens ist. Bewegt sich nun der Kolben in die Höhe, so wird der Raum 
unterhalb de.*! Kolbens im Stiefel mit Wasser gcftUlt. Beim Hernntergnnge d< s Kol- 
bens findet das Wa.sser. welches unter dem Kolben dem Cubikinhulte des betrolTt'u- 
den Theiles des Stiefels gleichkam, Uber dem Kolben nur die Hälfte dieses Kaumes, 
da dessen andere fflOfte von der Kolbenstange nnd den Kolboi ansgeftlU wiid, nad 
mnss dedialb beim Niedergehen des Kolbens dnreb das Steigrohr d tme Wassermenge 
gefuhrt werden , welche gleich dem Inhalte des Kolbens nnd der Kolbenstange irt» 
während beim Aufgellen des Kolbens alsdann die andere Hftlfte des anfgesogenw 
Wassers gehoben wiid. 

Es ist hieraus leicht er-sichtlich, dass diese Pumpe nur so \iel Wasser fordert, 
als eine einfach wirkende Pumpe, dass sie jedoch einen continuirlicheu Wasserstrahl 
hervorbringt. 

Es mag noch bemerkt werden, dass die sehr h<die Sftopfbttehse hier dnrchaas 
nöthig war, da die Bewegung des Kolbens von einer Kurbelwelle vermittelst einer 

Lenkstange geschieht und eine weitere Flihrung der Kolbenstange ausser der Stopf- 
btlcbse nicht statttindct. AUeTheilc: Kolben, ötiefel, iiöhreu, sind rund und auf der 
DrcLbauk fertig gemacht. 

Will man die Pumpe rationell su construiren, dass beim Auf- und Niedei^angc des 
KolbenB eine gleiehe Kraft angewendet werden moia, ao dsrf der Inhalt der Kolbenrtange 
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and dos Kolbens Dicht genau die UAlfte des Stiefelinhaltoe betragen, wie ans Foigeodem 

hervorgeht. 

Eh 8oi k die Sangköhe und M die DrucidiAhe des ^Va.^.^crH, bezeichuet feriior /; den 
Stiefeldurehmesscr und tl den Durcbmewer der ventibrJtten Kolbenstange, so ist flür kleinere 
Pumpcn-AnlageB genau genug 

d _ V // ^ 

Kine auf der ( M)crK( lilcHisdicu Eiseobahu gebräuchliche UaDclpanipe ist aBS 
Fig. U und 10, Tafel LV zu ersehen. 

Die anf einer gnsseiBttniea FaBdametttplatte / liefestigten, gasseiaenMii Böcke b 
BehBwn in flirem oberen Hieile die mit vwf» Sehwongiftdem nnd KnrMn venehene 

Kurbelwelle ir auf. Auf der letzteren ist die Lenkstange /, welche mit ilireni anderen 
gabelförmigen P]n<le den Piungerkolben p erfasst, gelagert. Der Stiefel f. an welchem 
seitlich die Druck- nnd Saug^ventilc an{?ebraeht sind, ist an dem unteren Thcile der 
Fundanientplatte befestigt. Zur Führung der Kolbenstange an ihrem oberen Ende 
ist ein entsprechendes FUbrungsstUck zwischen den beiden Lagerb(}cken angebracht. 
Der KoHMndnrohmener beträgt 0",105 bei 0»,2(K) Kolbenhnb. Diese Haadpnmpe 
wird für mittlere Httbhöben des Waaeen, wenn eontinnirlieb gepampt werden soll, 
dnieh vier Mann bedient, von denen zwei permanent arbeiten. 

4( S. Windrilder /nni Betriebe von Wnsser^tationnpumpeii. — Windrilder 
sind llberall nur für 8(dehe Stationen zu verwenden, wo eine Hand|mni|ie den mitliif^en 
Wasserbedarf noch zu liefern im Stande ist, weil beim Eintritt von windstillen Tagen, 
welebe etwa Ve bis </io die an den Hannoyersdien Bahnen bdlndlieben Wind- 
mühlen betragen, mit der Hand gepnmpt werden mnss. Bei der Constmetion der- 
artiger Windmtlhlen ist daher die Aufpibe, sie so einzurichten, dass, abgesehen von 
dem etwa alle Wochen einmal nöthi^ \vcr(londen Schmieren, diesell)cn ohne alle 
weitere Aufsieht sich seihst überlassen bleiben können, da, wenn man noch einen 
Mann zur Wartung der Windmühle nöthig hiitte, nichts gewonnen wäre, weil eben 
dieser Mnan aadi nneh wie Tor mit der Hand hätte pumpen können. Um dieses wa 
enndgliehen, mtlssen die Windrider folgenden Bedingungen genügen: 

1) sie rnSnen sieh selbst gegen den Wind stellen können; 

2) sie müssen die Eigenschaft haben, bei dem stärksten ▼orkonmendra 
Winde eine gewisse Ma.\imal - ünjdrehunf^R - Ocschwindigkcit nicht 
zu Uberschreiten, auch wenn durch Mengchcuhaud nichts daran ge- 
stellt wird: 

3) es ist nöthig, dass die Windiüder bei ganz gefklUten Cistomen selbst- 
tbätig zu arbeiten anlhOren nnd beim Sinken des Wasserspiegels in der 

Gisteme wieder in Bewegung kommsD. 

Eine derartige Anlage der Wasserstation zu T.eer an der Westphälischen 
ifrülier Hannoverschen Staatsbahn ist vom verstorlienen (>ljeiniu.scliincnmeister Prttss- 
mann cunstruirt und auf Tafel LV. Fig. '.\ und 11 dargestellt. 

Um der ersten Bedingung zu genügen, iMnft der obeie drehbare Kopf der 
WindaflUe auf vier Bollen o nnd wird dnroh die am hinteren Theile des Kopfes 
angebrachte W^indfahne/ so gestellt, dass die in diesem Kopfe gleichzeitig gelagerte, 
hohle Windradwelle r stets i)arallel der Kichtunj? des Windes liefet, wobei der dreh- 
bare Kopf durch Windfahne und Windrad aushalancirt ist. Im Innern der Windrad- 
welle befindet sich eine in der Achse derselben bewegliche Stange i, welche an ihrem 
TorderSQ SMe ein gusseisemes Kreuzstück trügt, das mittelst kleiner Zugstangen z 
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mit (leu um die Hutiien u divliharen Flügolii verbunden int, so dass vermittelst der 
Zugstange l eine beliebige Stellung der FUtgel erreicht werden kann. Die liewegende 
Kraft wird von der Windmnhiffliwell« anf die Yerli«Mde, hohle, gusseiBenie Welle w 
mittelst eoniecher BSder nbertragen. Die Letztere ist an ihrem unteren Ende mit 
der verticalen schmiedeeisernen Welle r durch gabelförmiges Stück g gekuppelt. 
Am unteren Ende der schtniedeoisonien Welle t ist dann ein sweites oonisehes Bäder- 
paar zur liewegunj,' der l'iiuipeuwellc aiigebraeht. 

Die btcliung der WiudmUhlcnHUgcl wird durch die Zugstange l bewirkt, und 
swar wirkt das am hinteren Ende der Mühle mit dor Stange t verbundene Gegou- 
gewiebt q so, dass die Windmtthlenflttgel die gtastigste Stellnng gegen den Wind 
einnehmen. Um die Fittgel in eine andere Stellung zu bringen, mnss die in der 
hohlen , gnsseisernen , verticalen Welle befindliche Zugstange u nach unten bewegt 
werden: geschieht das Letztere, so wirkt dieselbe vernnttelst zweier die Wind- 
mühleuwcUe umfassender lliingccisen h auf einen Mcbel />, welcher mit dem VViukel'- 
bebel r verbunden ist. Der nach unten gerichtete Arm des Letzteren ist an der Stelle, 
wo er frei gegen die Zugstange I tritt, naeh einer Evolvente geformt, damit der 
Dmek immer in der lUehtnng der Zugstange i erfolgt; hiemaeh kann also dureh 
Verschiebung der Stange n nach unten eine Bewegung der Stange t naeh vom 
hervorgebracht werden, wUhrciid durch das Gegengewicht q alsdann die Stange l in 
entgegengesetzter Kiehtnng bewegt wird. 

Mittelst einer besonders construirtcn, eigcuthUmlichen Vorrichtung, welche sieb 
an dem gabelflhrmigen Theile der sehmiodeeisenien Welle befindet, steht die Zugstange 
mit dem Hebel h in Verbindung. Der Hebel b ist dureh ein kurses Kettenglied mit 
dem nngleicharmigen Hebel d verbunden, an dessen anderem Ende zwei Schwimmer 
angebracht sind. Der eine Schwimmer belin«let sieh in einem kleineren Reservoire, 
in welches das Dnickrohr der Pumpe inllndet und welches unten eine AustlusRiilliumg 
nach der grossen Cisterne hat, die einer bestimmten Umdrehungszahl der Pumpeu- 
welle, also auch der Windmühlen welle entspricht. Bewegt sich die Windmühle nun 
sehneller und schallt in Folge dessen die Pumpe mehr Wasser, als dureh die Aus- 
flu8s»ifnung des kleinen Reservoirs abfliessen kann, so steigt der Schwimmer in dem 
kleinen Ucservoir, bewogt alsdann den Hebel d und stellt dadurch die Windmtllilen- 
tlUgel mehr scharf, infolge dessen die Windintthlc eine langsamere Hewegung an- 
nimmt. In gleicher Weise kommt der in der grossen Cisterne unterliall» des erstcren 
befindliche Schwimmer zur Wirkung, wenn das Wasser aus den Cisterncn nach dem 
Tender ablinft. Die beiden Sehwimmer sind so schwer, dass, wenn kein Wasser 
im oberen Kasten und die Cisterne nicht ganz gefllllt ist, das Gegengewicht Q 
in die Hohe gesogen wird; gleichzeitig wird die Zugstange t durch das Gegen- 
gewicht q angesogen und werden alsdann die Fligel in die vortheilhafteste Stellung 
gebracht. 

Auf den StreckcD Kheiuc-Emden [früher zur Hannoverschen Staatsbahn ge- 
hörig) der Westphaiisehen und Brmnen-Oeestemtlnde der HaoooversdieB Staatsbaln 
sind derartige Windm1lhl«i an Wasserstationen mehrfiKh angelnraebt. Die durdi die 
Windmühlen getriebenen Pumpen sind nach der in Fig. 8, Talbl LV daigesteUlen 
Weise construirt. 

Diese Windmühlen haben bislang allen Anforderungen entsprochen. Mit Aus- 
nahme des S<hiiiierens hat sich Nieujand darum geklUnmert. Bei genügendem Winde 
waren die Cisternen stets gefüllt, so «lass die Windmühlen stillstanden und sich ent 
wieder in Bewegung seilten, wenn von den Loeomotiven Wasser genommen war. 
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Sehr einfach constriiirte Windmühlen sind auf den Schleswijcrschon Bahnen 
vorhanden. Dieselben haben keinerlei selbstthätige Stcllvorrichtnni^rn, erfordern so- 
nach eine tägliche Beaufsichtigung, was durch Weichenwärter und andere geeignete 
Personen als Nebenbeschäftigung ausgeführt wird. 

Jede Windmllhle ist mit 3 Pnmpeii yon 0",092 DorehmeBser veibimdeD und 
kann \m genügendem Winde etwa 60 Cbmeter Wasser auf t 4"< Höhe in Zeit von 
Stunden heben. Bei Sturm oder jedesmal, wenn die Muhle still stehen soll, wird 
dieselbe mit Ketten festgebmulon , natlidciii pie vorher durch eine Bremse zum Still- 
stand gcitraclit ist. Zu tlicsiMii Zwecke nmss der Wiiitcr uiitteUt einer Leiter auf die 
Oisternc, welche üben mit Brettern bedeckt ist, Hteigen. 

Die Fltlgel nnd mit Leinwand bespannt nnd kann der WXrter in wenigen 
Hinnten das Anftpannen resp. Abnehmen der Leinwand anf e&mmtlicben 4 Flügeln 
i>ewerkHte1ligen. Anf den Schleswigschen Bahnen befinden rieh 10 Stüek derartige 
Windmühlen mit gutem Krfolgc im Betriebe. 

Zur Berechnung der darch eine Windmühle hervorgebrachten Arbeit ist all- 
gemein : 

^»0,03 . FV^, 

wobei F die ObeHMehe der Flügel in DMetem, V die Geiehwindigkeit in Metern 
nnd A die Leistung der Windmühle in Meterkilogrammen beamehnet. 

§ 9. Waaserstationen mit Dampfpnnipenanlage. — Dampfpnmpe der 
Oberschlesisehen Eisenbahn zu Ohlau Dampfpnmjjen der Nieder- 
sehleHiseh-Märkisehen Bahn /u Sorau und Lieguitz. Dampfpumpe 
der TauuuHbahu zu Wiesbaden. Wasserstation mit Locomubilbetrieb 
an Eieleben an der Halle^Casseler Eisenbahn. Anwendung des Gif- 
fard'sehen Injeetenrs sam Heben des Wassers in die Cisternen. — 
Wenn die OiOsse der Station die Anwciutung einer Dampfpumpe erfordert, so liat 
man zwischen einer feststehenden nnd loeomol)ihMi MaHchine zu wählen. 

Eine festHtehcnde Maschine, welche mehr Anschaffungskosten und eine beson- 
dere Dampfkettöelanlage erfordert, ist Uberhaupt an den wiclitigercu Statiuneu anzu- 
wenden. Man wird dieselbe am aweekmSssigsten direet mit der Pnmpe verbinden, 
wodurch riel Beibnogsarbelt erapart wird, indessen ist diese Disposition nieht immer 
vortheilhait, weil sie erfordert, dass die Geschwindigkeit des Dampfkolbens gleich 
der des Pumpenkolbens ist. 

Die zweckmässigste Anordnnng fUr den feststehenden Daniplkcs.'^el ist die eines 
gewühnliehen cylindriseben Kessels mit Uuterleuerung und an den äusseren Wändeu 
zurückkehrenden Oasen. Der Fassungsrauni des Kessels mw% möglichst gross nnd 
der Rost- nnd Heizranm so eonstniirt sein, dass es möglich ist, alle OefTnnngen an 
sehliessen, damit wShrand'der Rnbeseit die Wirme nicht entweichen und der Kessel 
seine W&rme, resp. Dampfspannung möglichst voUstiindig hehttlt. Man kann durch 
diese Einrichtung viel Zeit und Kohlen ersparen. 

Die Anwendung von Lne<»mobilen hat den Vortheil einer grossen Leichtigkeit 
bei der Einrichtung; sie erlordert wenig Tlatz und genügt vollständig bei weniger 
wichtigen Stationen. 

Die Uebertragung der Kraft anf die Pumpe geschieht hierbei dureh Biemen- 
betrieb oder durch Zahnradroigclege ; die letztere ATiordnung ist die zweckmäMstgste. 

Wenn die Dampfpumpe das Wasser erst n(»ch dureh eine längere Druckrohr- 
leitung fortscIialVen inuss. so ist zuvor ein sorgfältiger Kostenanschlag aufzustellen 
Uber die jährlichen Ausgaben für verschiedene liohrweiteu und dem euüiprecheud 
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grossere oder gcnntrere ArbeitRleistung der Danipfniascliino. Es ninss dieses immer 
besonders iii Erwägung gezogen werden, da diin h cinf j^ciiaiie (':iU iil;iti<iu iu dieser 
Bcziehuug oft grosse ErspamisBc herbeigefiibrt weiden kimneii. Das Weitere Uber 
die Kohrleitiuigeii selbst ist in den §§ 16 bis 19 enthalten. 

Eine Dampf^rampenconstmctioB, welche bei diversen Wasserstationen der Qhw- 
schlesiRehen Eisenbahn in neuerer Zeit snr Anwmdnng gekomme», ist ans Fig. 12 
auf Tafel LV zu ersehen. 

Die Danipfni.ischine nebst rnnijje rulit .uif einem "i"'..'!!! langen gusseisernen 
Fundamente /. Der Daniplcjliuder c bat Ü'", 222 Durchmesser bei 0™, 3 14 Kolbenbub; 
die zwischen Duuipfcylinder null Pnmpenstlefel befindliehe Kolbenstange t trägt einen 
Kienxkopf o, weldier an jeder Seite eine Lenkstange snr Verbindung der Sehwnug- 
radwelle anfniuimt. Die ScbicberlK'wegung ei-f<dgt darch ein auf der Schwungrad- 
-welle befindliches Exccntric r. Der Danipfkolben ist mit dem Pumpenkolben X- direct 
verbunden. Der Durehmesser de.>< Piiinpenkolbens beträgt (l"MII. Die Druck- und 
Saugventile r, welche als Klappcuventile hergestellt sind, befinden sicli in tiiK m 
leicht zugänglichen, gussciHerucn Qefattnse g. Zar äicherung bei etwaigen Uudit-ütig- 
keiten der Klappenventile ist noeh ein drittes Ventil « angebracht« wdches vermittelst 
des Deckels d englisch gemacht ist. Die mittlere Umdrehungszahl der Schwung- 
radwelle ist pro Minute 35, wobei o«",ni— o -.:n Wasser gehoben werden. Die 
lichte Weite der Smu!:::- und Drnckrr.hren betrilgt O'Mls. 

Die Kesselanlage besteht aus zwei liegenden Danipfkes.seln von je ir.s Durch- 
messer und 4"',] Länge; dieselben sind mit Lutcrfeucrung eingerichtet und nach 
hinten etwas geneigt. 

Eine Reservehandpumpe ist gleichzeitig aufgestellt, um nach Bedarf aur Ver- 
wendung zu gelangen ; die Constrnction derselben entspricht gans der in Vig. 9 und 
10 auf Tafel LV dargestellten Pumpe. 

Die Wasserstatinnen der Niederschlesi.^cli-Miirkisclien Bahn in Liognit/. nnd 
Sorau sind mit Dampt'pumpcn versehen. Der Dauipikcssel besteht aus einem C'yliuder 
von l"',25!> inncrem Durchmesser. In dmnselbra li^ ein cylindrisches Rohr von 
0**,&-l9 lichtem Durchmesser, in dem der Rost angebracht ist Dasselbe reieht am 
Einfenernngscnde noch 0">,445 Ul>er die Stirnwand des Kessels hinaus. Zu beiden 
Seiten des Heizrohres liegen im Kessel noch 31 Stück gesK'hweisste , eiserne Feuer 
röhre von <r'.()jO lUissercni Durchnies.scr. Die Verbrennungspruduete treten von dem 
Roste ül)er eine Feuerbrllcke in die eine Kauchkamnier , gehen dann zurück durch 
die M Feuerrohre iu die aweite Raacbkaiunier am EiDfeuerungsende und von da 
durch einen verticalen Canal in den Schornstein. Die gesammte vom Feuer berührte 
Fliehe betrflgt 10,933 Quadratmeter. 

Der Kidben des Dampleylinders, welcher 0",19G Durchmesser und 0",392 Hub- 
ht'die hat, macht ym Minute .'><• l)i.ppellilil»e. Die Maximal-Dampfspannung betrigt 
vier Atmosphären und entwickelt die .Maschine alsdann vier Pferdekräfte. 

Durch .\uwcuduug der S te p heu so n scheu Coulisse ist die Expansion variabel 
gemacht. Die Coulisse wird durch einen Wat^sehen Itegolator gestellt. 

Das Bpeisewasser ibr den Kessel wird im Dmckrohre der Pumpe eine Strecke 
im Dampfausströmungsrohr behufo Erwännung fortgeführt. 

Die Verbindung der Schwungradwelle der Dampfmaschine mit der Kurbelwelle 
der Pumpe geschieht durch eine Frietionskuppelung. 

Die l'umpc hat folgeude, l)ei der Niederschlesisch-.MUrkischeu Eiseubuhu seit 
einer Reihe von Jahren vielfach mit gutem Erfolge angewmidete Constmction. Sie 
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besteht auB zwei Cylindern r, r 's. Fif^. 13, Tafel LV), bei denen das nntere Ende des 
einen mit dem oberen Ende des anderen mii^rliclist kurz gehaltenen liori/outaleu 
('ann! s verbunden ist. In jedem Cylinder bewegt sidi ein f^etestu sclu r Kolben 
und zwar so, dass wcmi der eiue steigt, der andere abwärts gebt, und umgekehrt. 
Wenn nun d«r Kolben des oberai Qjrlinden steigt, also die Wassersliile bebt, dient der 
des unteren als Saagveotil. Bei aoigekebiier Kiehtnng der Beweg;iing dagegen wird die 
WaasersUule durch den Kolben des unteren Cylinder» gehoben. JSa findet sonaeb 
ein continuirliches lieben des Wassers statt. Um das Al)fliessen des Wassers aus 
der Pumpe durch geringe Undichtigkeit der Kolhcn zu verhindern, ist am unteren 
£nde des Saugrohres noch ein Ventil augebracht, unter dem eine Blechplatte, die 
dem Aufwirbeln des Sandes entgegenwirken soll, befestigt ist. Der Durchmesser 
der Pampe betrigt ü",t41 nnd der Hab 0",236. Die gesammte HnbbOhe des Wassers 
betrftgt in Soran 14",751, in Liegnitx 13« 406. 

Das geförderte Wasserquantnm beträgt circa 20*^" pro Stunde, • woliei die 
Pumpe r)0 Hübe ]trii Minute macht. Zur Deckung des gegenwärtigen Wasserbednrfs 
muHs die Maschine in Soran täglicli 7 — S Stunden, die in Liegnitz S -Kl Stunden 
arbeiten, beides mit Unterbrechun;;en, weil die Urauneu nicht hinreichend ergiebig 
sind, nm eontinidiliehes Pumpen zu gestatten. Der ftmuunaterialYerbran^ ist inel. 
Anbeixen pro Stande, also pro 20"^" Wasser » 20—22 Kilogr. KoUenkleb. 

Zu bemerken ist noch, dass beide Haschinen erheblich stärker, als f\lr den Pnni' 
penbetrieb ni»tliig, sind, da .«*ie noch zn anderen Zwecken Arbeitskraft liefern mUssen. 

Eine einfache Dampfpnuipe ist in der VVas8er8tati<»n der Taunusbahn zu Wies- 
baden angebracht. Die Pumpmaschiue ist ähnlich den bei Locouitiven angewendeten 
Dampfpumpen , fast ganz aas Gasseisen bergestallC nnd alle Theile, namentlich die 
Ventile, beqnem zn^bigli«^. Der senkreeht siebende Kessel von 0",75 Weite und 
1">,6 Höhe bat eine innere Feuerbuchse von 0",9H0he, unten Co.GS, oben O"',.') weit, 
mit einer gemauerten Feuerbrilcke. Diese Flamme bestreiclit nicht nur die inneren 
Wände der KeucrbrUcke, simdcrn auch einen Tlieil <ler Aussenwand des Kessels, wo- 
durch l)ci einfacher Kesselconstructiou eine verhältuissmässig grosse und gUnstige 
Heizfläche gewonnen wird. Um das Ablösen vom Mauerwerke des Schornsteins zu 
Verbindern, ist der Kessel oberhalb dnreb ein Zugband mit der Hanor verbanden. 
(Siebe Organ isr>5, p. (>3.) 

IMeae Maschine incl. Pumpe nnd Kessel kostet 90^ Mk. 50 Pf. Dieselbe hat bei 
dem tjeringcn Wasservorbrauclic der Station Wiesbaden bisher völlig gentlgt und nur 
HO Iiis 10 Kilogr. gewöhuliclier Steinkohlen pro Tag verbraucht, wobei während der 
kalten Jahreszeit noch die in den Personenwagen I. und 11. Classe befindlichen mit 
Wasser gefllllten Fasswlrmer mittelst des Kessels gehalst waiden. Der von der 
Masebine abgebende Dampf dient nun Vorwirmen des Speisewassers im Beservoire. 

Eine L^omobile zam Heben des Wassers in die Cistemen ist anf Station Eis^ 
leben angewendet mid in Fiir 11 nnd 1.'), Tafel LV dargestellt. 

Uebcr dem mit ^'usseiscrncni Kran/e eingefassten Brunnen liegen die beiden 
gnsseisemen Träger, auf denen einerseits die stehende i..ucomobile, andererseits die 
dnreb die Bäder der Loeomobile getriebene Pampenwelle befestigt rind. Die Pampen 
ruhen diebt Uber dem Wasserspiegel anf den Trigem b nnd haben Letestn'sebe 
Kolben. Das gemeinschaftliche Saugrohr der Pompmi endigt in einem mit Ventil ans- 
gerllstefen Sauger g. Die Druekrilhren der Pumpen vereinigen sich in dem anf dem 
T-Triifrer ruhenden Windkessel >r : von hier aus wird das Wasser durch das gemein- 
schaftliche Druckrobr in die Wasserreservoire geleitet. Von /< aus ist das mit Ab- 
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stelllwliii Tersehene Gasrohr r thgwnroigt nod dient nun Fallen des neben der Loeo- 
mobile eingelassenen Speisewnsserkutens «, ans welchem das znm Speisen des Looo- 

mobilkeftHels crforderlidie WasHcr entnoimncn wird. Die PumpcngesUbige bestehen ^ 
aus 22""" Rundeisen und wiM-deii durch WeisabachenklUtze o, welehe an gusaeisemen 
Triigern u hetestifrt sind, ^'ofülirt. 

Der Uruuueu uud der 8pci8e\va88erku.stcu sind udt geripptcui ßlecbe gedeckt. 
Die Tiefe des Bntnn«iB bis anf den Gmnd ist 19",8, der Wasserstand war vor dem 
Einbauen der Pumpe 11" hodi. Naeh Inbetrirtselsnng fiel dersdbe so^ dasserjelst 
nur noch 4'",70S beträgt und big auf 0">,942 aosgepnmpt werden kann. Die mittlere 
Höhe, auf welche das Wasser frehoben werden inuss. also vom mittleren Wasser> 
Stande des Hrunnens bis /.ur mittleren Höhe des Hassins Itclnlf^t :{|"'.385. 

Die Pumpeu habeu 0"',157 Durcbnie8»cr , 0"'392 Hub uud machen 16 Hube 
pro Minute, in weMwr Zeit die Loeomobile 120 Tonren madit. Dm gehobene, 
effeettve Wasserqnantnm bereehnet sieh fUr diese Zahlen nnd bei 0,9 ^Htkungsgrad 
der Pumpe zn 0,24*^" pro Minute 

Bei einer angestellten y.weistilndigen Probe wnrdeii M''^"' Wasser {gehoben, so 
dass also jin» Minute 0,:}09''"" auf in™, 385 f^ehoben sind, woinji das Wasser zugleich 
durch eine b'JO"' lange, O'^Abl weite Kuhrleituug gedruckt werden musste. Dabei 
machten die Pumpen ca. 20, die Maschine 150 Touren, und der Kessel hatte eine 
Spannung too 25—40 Kilogr* 

Die Kesien dieser Anlage betragen exel. Aufstellung iraneo Eisleben 3960 Mark. 

Versuche ttber die Anwendung der Gi ffard'scben Danipfstrahlpnmpe zur Spei- 
sung der Cistemen sind in der Wasserstatiou zu Aaclicn vor einigen Jahren anfrestellt. 

Es sind indess diese \ ersuche fllr diesen .Apparat unj^Unstig ausgefallen, da 
die KuHteu fUr liehuug des tiiglicheu Quantums \uii ||4'^<" auf eine Höhe von etwa 
15*,7 veimittelst der dort vorhandenen Dampfpunipe sieh auf 9,63 Mark stellen, 
w&hrend bei Anwradnng des Gif fard*sehen Injectenrs die Kosten (Ur das angegehrae 
Quantum 14,31 Mark betrugen. 

Es kann llberliaupt die Anwcndunfr des (Ii ffard'.sdien Injecteurs hierzu nicht 
empfohlen werden . da die dem Wasser durch den Dampf mitgetheiite Wärmemenge 
nicht genügend ausgenutzt werden kann. 

§ 10. Kotten für das Heben des Wasaen pro GobtkftnB fir dte ?«> 
adiledema Motoren. — Die Kosten bei den Anlagen mit natürliehem Geflille sind 

meistens sehr gering nnd kommen a. B. bei den beiden Wasserstationen in Goslar 
nnd Dransfeld auf etwa 1,2 Pf^. pro rubiktneter, wobei Versinsung, Amortisation 
und l'nterhaltun^' der Anlage mitgerechnet ist. 

Bei der Anwendung von Hnndpunipen variiren auf den Hannoverschen Hahnen 
je nach der Hubhöhe des Wassers die Kosten pro Cubikmeter von 9,5 Pfg. bis 24 Pig. 
In einem sehr nngUnstigen Falle betragen sie sogar pro Cubikmeter 33,4 P%. In 
Dnrehsehuitte hetiagen dieselben bei 10» mittlerer HnbhOhe nnd emem Tagelohae 
von 1,1 Mark pro Cubikmeter H> Pfg. 

Bei den Windmühlen der Hannoverschen, resp. WcstphUlischen Hahn betragen 
die «lurehschnitflielicn K(<sf<Mi pro Cubikmeter 8 Pfg. bei 10"' mittlerer Hubhöhe, 
worin Verzinsung des Anlagecapitals , Heparutureo, das .Schmieren, sowie die Aus- 
gaben für Pumpen des Wassel« mitldst Handarbeit an Zeiten , wo der Wind nnge- 
nitgend oder Beparatnren vorfcomnmi, mit inbegriffim sind. 

Auf den Schleswigschen Bahnen kostet das durch Windmühlen beschaffte Wasser 
incl. aller Kosten, wie vorber angegeben, bei 14" UubhOhe nur 3,6 Pfg. pro Cubikmeter. 
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Bei Aiilaju'C von L)aniiil*]»iiiii))eii betragen die Kosten hei nüttlcier llultliölie von 
II"*,:} IUI Durclmchnitt pro (.'nhiknieter P%- , worin Ver/iusuug des Aulugecajiituls, 
Re|Hi»tiifMif Wartong, Feuerung und Schioienn inbegriffeii. Das Fenerangsmateiial 
wird meistens durch Auslesen, resp. Sieben der beim Hemnsreissen des Feuers aus 
der Lioconiotive noch vorhandenen Kuhlenreste gewonnen, daher billig berechnet 

Hei grossem Wasscrconsain 300— 6ü0 Gnbikmeter pro 24 Stunden) sinken die 
Kosten anl' ') Pfg i»ro Cubiknietcr. 

Die im VeriiilltiiiHs zu Windmühlen niedrigen Kosten pro Oubikmcter erklären 
sich daraus, dass auf den Stationen, wo Dampfpuiupen sind, erheblich grössere 
Wassermengen verbraucht werden, so dass sich die GenerallcosteD mehr vertheilen. 

In der Wasserstation zu Aachen betragen die Kosten des dnreh eine Dampf- 
mascliine auf etwa 16" gehobenen Wassers 8,4 Pfg. pro Cnbikmetcr 

In der Wasserstation 7m Warschau wird das Wasser mittelst Dampfpmnpo 
gehoben und betragen die Kosten pro Cnbikmetcr 10,6 Ffg. [Die Zinsen des An- 
lageeupituls sind hierbei nicht mitgeieehuet.j 

I 11. AUgemeines Uber die Anlage der GiBtoniei. — Die Cistemen 
mttssen, wie schon erwähnt, eine besttramte Hiflieiilage haben, um den Reibungs- 
widerstand in der nach den Krahnen führenden Rohrleitung, welche id't von sehr 
grosser Ausdehnung, zu ni>erwindeu und gleichzeitig ein müglichst rasches Fullen des 
Tetulers zu veraidassen. Dieselben uiUssen möglichst eiufacl! cfmstruirt und derartig 
aufgestellt sein, dass ein t>ecpieuier Zugang zu allen Theilcu beiiufH Kevision oder 
Reparatur stattfinden kann. Ferner mnss die Oberkante sämintlichcr miteinander 
vei1>undener Cistemen in derselben HOhe Uber Sohienen-Oberkante liegen. 

Es müssen Mittel angewendet werden, um das Eintreten des Gefrierens zu ver- 
hindern und zwar durch Bedeckungen, Umhüllungen oder durch Vorwünneeinrichtungen. 

Die Ilauptfaetoren welche für die (Jrfisse der Cisfernen niaas^irelx'nd sind das 
QuantuiM der innerhalb 21 Stnnden erforderlichen \\ assernienge und die Zaiil der täg- 
lichen Arbeitsstunden. Aus praktischen GrUndeu wird mau ein iutermittirendcä Ar- 
beiten der Pumpe einem eontinairlichen vorsiehen, um etwaige Reparaturen des Motors 
oder der Pampe ohne StSrung des Betriebes der Wasserstatioii ausftohren sn kennen ; 
aueh gestattet der Wasserstand im Brunnen nicht immer ein continuirlichcs Pumpen. 

Um die Unterhaltung oder IJejiaraturen an >]c\\ ("istcrnen leicht bewirken zu 
können, ist es zweckmässig, mehrere Cistemen zu nehnien. Man erliälf dadiin li v.w- 
gleich ein Mittel, fUr säinuitlicbe Wasserstatioucu einer Linie nur ein Cisterncnmodell 
ZU gebrauchen; auch ist bei den Anschlllssen der Rohrleitungen hierauf Rücksicht 
SU nehmen. 

Ferner ist dann zu erörtern, ob in dem gegebenen Falle gussmserne oder 
schmiedeeiserne Cisterncn den Vorzug verdienen. Für gussciserne Cistemen ist die 
viereckige Form die zweekmässigste. während hei schnnedeeisernen Cistemen der 
cylindrisehen Form sowohl für bciteuwäude, als für den lioden der Norzujj gegcbeu 
werden niuss. 

Unter der YoraassetBung, dass eine Wasserstation immer mindestens xwei 
Ciftomai beiilMn muss, sind sunllehst die Ansehalfongskosten gnsseisemer und 

schtniedceisemcr Cistemen von gleichem Inhalte miteinander zu vergleichen , wobei 
aber gleichzeitig zu bcrück'^iclifiircn ist, dass fllr kleinere, runde, schmiedeeiserne 
Cistemen grössere Bauliclikciten, als tVir giisseiserne erforderlich sind. 

Die Keparaturkosteu gusseiserncr Cistemen sind, wenn die l nterKtiitzuug dcr- 
aelben nnverliideriieh ist, wenn die an den Cistemen befestigten, gussdsemen Rohr- 

BMltacb 4. BiM«WkB>Ta«hiük. 1. 4. Avil. hi 
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leituugcn derartig construirt sind, dass Läu^envcriiudcrungen derselben keinerlei 
Druuk anf die Cistome ausüben, wenn ferner diese Rohrleitungen keinen Stössen 
irgend welcher Art avss^Mlst sind, dnreh welche Umstinde ttberall SprUni;« herbei- 
geführt werden können, mindestens nicht grOsser, alt fttr Mhnuedeeiflerne. 

Der Anstrich scliniiedeciiterncr Cistemen mufis öfter als der gusscisemer emenert 
wenlou : »Inp^j;»'!! ist nlicr l)ci schmiedeeisernen Cistemen. da dieeelben nind, bei 
gleichem IJainiiiiilialto rine kleinere l)liertiä( he zu streiehen. 

Bei der Cou.structiuu der üuter8tllt/.uug des Cisterneubodcus ist wegen der be- 
BtKndig hier Torherrsehenden, feuchten Luft Hols möglichst gans an vermeiden. Fttr 
gnsaeiBeme Cistemen ist gana besonders auf eine solide Untentlltsang durch eiserne 
Trttger zu selten da hiervon die Dauer der Cistemen wesentlich abhüngt. 

Sehmiedecisernc Cistemen wendet man in runder Vorm mit sphärischen Böden 
an. Die lludenhöhe hefrä^'t hicrljci etwa ' s — 'A des l)urchmes.sei"s. Man jU'ieht den- 
Kclbeu einen grübserea Inhalt &h den gusseiserneu ; ferner mUs«en die Vernietungen 
sehr sauber ausgeführt werden, am Keparaturen in den Fugen möglichst zu vermeiden. 

Die gusseisonien Cistemen werden meistens in lechtedc^^er Form ndt gersden 
BMon in OröKscu von etwa 3*", 139 Länge. 1'",SS3 Breite nnd r.SSa Höhe aasge- 
flihrt. Die einzelnen Platten werden aus Herdguss hergestellt nnd durch Sehranl)en 
mit einander verbnndcn. Ausserdem werden die gegenüberliegenden Platten durch 
schmiedeeiserne Anker verbuiulcn. 

Die Cistemen, sowuhl gnsseiseme, als schniiedeeiserne , sind nach dem Zu- 
sammensetzen dner Probe au unterwerfen und alsdann ent mit einem guten Anstrich 
sowohl von innen als von aussen sn versehen. 

Zwischen den einseinen Cistemen mttssen nahe am Boden Communicationa- 
rtthren anfrebracht weiden. 

■Vusserdein mnss eine der mit einander eunnnunieirenden Cisfernen mit einem 
.Schwimmer versehen sein, welcher den in deu Cisterucu vorhandenen Wasncrstand 
an einer leicht ingänglichen nnd sichtbann Stelle anzeigt 

In Amerika stellt man die Cistemen sweckmMssig ganz einfach ans Hob in Ihn- 
lieber Weise wie Filsser nnd zwar von 6 — Durchmesser her. 

§ 12. Diverse Coastructionen von Cistemen. — Fi;:. 1—3, Tafel LVl 
stellt eine ^'ussciserne Cisferne der gebrauehlichsten DinnMisinucii vn 3"'. 139 X 
f'.SSSx l"',b'i3 dar. In Fig. 1 — (», Tafel LVi ist ein schmiedeeisernes licservoir, - 
welches in der Wasserstation zu Oppeln au der Oberschlesischen Eisenbahn vor- 
handen ist, dargestellt. 

Die verticale, runde Wand ist gleichrottssig ans 4,3""" starkem Bleche herge- 
stellt; der Rwleu besteht aus Blech von n..=)"" Stärke nnd ist nn't den Seitenwänden 
durch ein Winkeleisen von 73,.')'"" Srlienkelbreite verbunden. An der äusseren Seife 
ist unten noch ein Winkeleisen anj,'ehraeht , welches durch Schrauben mit eiucui 
ringfürmigeu U-Eiseu, diu> als Auflager für die C'istcrne dient, verbunden ist. 

Ein griJeseres, zweckmlssig constmirtes Reservoir einer Wasserstation der firanaS- 
siseben Hidi-Ouest-fiabn von 1Ö0<1" Inhalt Ist ans Fig. 7 nnd 8, Tafel LVI zu ersehen. 

Die Cisteme ist aus einzelnen Ringen Bledi von versdiiedener Stttrice und 

P.or» Breite lieri^estellt. Die Dicke der Blcebtafcln ist, prop<)rti(mal dof entspreehen- 
üeu Druckhöhe des Wassers, nach der folgenden Formel fisstgestellt : 

__n . D 
*— 2Ä ' 

wobei e die Bledistilrke, H den Waiaserdrack pro fUeheminbdt «a der belnffBodcn 
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Stelle. 1) den Dunliniesscr der Cisterue und H die zulässige Inauspruelinalinie des 
Blechs pro FUlcheneinheit lie/.eiehnet. Der ruude Bodeu ist aus xvvci uuuceutrisehen 
Ringen von Bleditefeln hergestellt, deren SUIrke noeli giltoser, als die des «Bieren 
Thetles der verticaleD Wand ist. Der obere Rand der Cisteme ist dnreh ein Winkel- 
eisen abgesteift. [Fig. 8.) Am unteren Handc der Cisterne ist ansserhalb ein Winkel- 
eisen betestijjf, welehes zur Autlajrcnuii; der Cistcrne dient. (Fig. 8.) 
Die Blechstärke hei dieser t'isterne heträpt 

für den Bwleu . . . i» " .(i(i7. für dcu dritten King 0"',004, 

- - ersten Ring 0'",Oü(i, - - rierten - 0»,ü04, 

- - «weiten - 0»,005, - - fünften - 0» 003. 

§ IS. Yorwirmen des Waners. — Das Henintei^hen der Temperatur wäh- 
rend der Winterzeit, wobei das Wasser in den Cistemcn zuweilen gefriert, kann die 
SpciKUtiir »lor Mnsclniu'ii verliiTidern iiiul so den IHcnst wesentlich stTiren. Ktlnli- 
riiiitrsiiiiissi^^ ist hei dein Klima Nnitlileulx-hhiiiils «la-^ iMiilVieren des ('iKtcniciiwassfrs 
nicht zu belürehtcn, wenn der Verhrauih regeluiiisHig und in nicht zu grossen Zeit- 
intervallen Stattfindet. In Gegenden aljer, wo der Froet heftiger aaftritt, mnsa man 
besondere Einriehtnngen haben, nm das Wasser in den Cistemen er^rmen zn lUJnnen, 
sobald die Teniperatnr unter eine gewisse Grenze hinabgeht. In den Füllen, wo 
Wärter- o<lcr Arheiter/.innner mit dem Gebäude verbunden sind, wird nmn »lie Gelen 
in diesen zum Wärmen der Cisteriu n mit heiiut/.cn können. Auch reicht eine einfache 
llulzuuddlllung der Cisteruen in umnchcu Fällcu aus. 

Wenn die Cistemen unmitteUnur ttber dem Pumpenraume , worin eine Hand- 
pnmpe ist, sieh befinden, so stellt man aoeh wohl in dem Lettteren einen gewltbn- 
liehöi Ofen auf und iSsst den Cistcrnenraum nach nnten llrei, so dass die vom Ofen 
sieh «itwickelnde Wärme ungehindert in den Cisterncnranm gelangen kann; ebenso 
winl auch der v«iii der I )ani|>t'masehine fortgehende, u»'branehte Dampf hierzu ver- 
wendet, hie so nutzbar werdende Menge Wärme ist aber nicht innner genügend 
und ist uiau alsdauu gezwungen, zum Vurwänueu des Cistemenwassers besondere 
Einriehtnngen zu treffen. 

In diesem Falle besteht das Prineip d«r Einriditnng gewShnUeh darin, dass 
man eine beständige Circulatiou des zu erwArmenden Wassers zwischen dem Reser- 
voire und dem N'orwürnier herstellt , indem man die Dichtigkeitsdifferenz zwischen 
kaltem und warmem Wasser bcnul/.t. 

In lluunovcr bestehen diu Vorwärmer, ähnlieh dem lien sc hei sehen Kessel 
(siehe Fig. 16, Tafel LT), aas langen geneigt liegenden Cyltndem von 5",022 
LKnge nnd 0",34 — 0*,47 Durchmesser, nm welche die Fhunme des Herdes eircnliren 
kann; von jedem Ende des Cylindcrs geht eine verticale kupferne Uöiire vn 0"',()r)5 
Durchmesser al) , und mündet die eine dieser Köhren in »len Boden einer darüber 
liegenden Cistcrne. dagegen die andere an einem höheren Punkt des Cisternen- 
wassers. Der aus Kisenbleeh hergestellte C^liuder ist durch gusst iserne Üeekel 
verschranbt, welche von Zeit zu Zeit, nm den Kessel zu reinigen, gelöst werden. 
An der Cisteme, in welche das wanne Wasser ans dem Vorwirmer strOmt, mUndet 
das nach dem Krahne führende Rohr. 

Auf der Eisenbahn v<»n Petersburg nach Warschau eonununicircn die Iteiden 
Cistemen jetler Wasserstation durch ein dojjjieltes Urthrensystem v<»n Kupfer mit einem 
vcrtical stehenden Vorwürmer mit innerer Heizung. Das Fliliruiigsrohr l'ilr die heissen 
Gase tbcilt sich iu zwei Arme, welche, nacbdeni sie jede Cistenie passirt haben, 
sieh Ton Nenem vrieder vereiaigen, nm in die freie Luft zn treten. 

64» 
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Anf einigen deatechen Eisenbahnen sind die Vorwärmer in der Weise con- 
Bfaruirt (Fig. 17, TVifel LV) , daas die Giateme dnreh eine grosse Röhre mit einem 

kleiueii liorizoutal litn inten Kesßcl mit Imu-nfeiierung commDnicirt ; das Rauchrohr 
f^elit (Imtli diese Hiilin' Die Circulatiun des Wassers wird durch eine zweite Höhre 
venuittelt. \vel( he vom Boden des Keseryoirs ausgeht und am unteren Theile Uea 
Vorwärmers ausmündet. 

I 14. BohrleitvttgeB für die Cistornen. — Für jede« Beservoir müssen 
ausser dem'Zuleitnngsrohre, resp. Dmokiohre, welehes das Wasser in die Cisteme 
führt, an Bohrlcitnn^en vorlianden sein 

1; ein Speiserohr, welches das Wasser nach den Krahnen fllhrt; 
2) ein Uehcrhuilndir. w( lehes das Wasser aus den gefüllten Cistemen ab- 
führt, um ein etwaige» Uebertiiessen zu verhindern. 

Der Durchmesser des Speiserohres ist abhängig von der Länge der Rohrleitung, 
von der Höhenlage der Cisteme and TOn dem pro Seennde »i liefmiden Wasser- 
quantnm. Für gewöhnliche Fftlle kann man einen Wasserdnrehflass von 0,04—0,06 
Gnhlknicter ]iro Secunde aunchmen, was einer Zeitdauer zum Fflilen elntt) Tenders 
von 7,7'^"' von 3 Min. \'\ See resp. 2 Min. S See. entspricht. 

L'eber iUmu AusLiuiiri' des nach dem Wasserkraline von den Cisternen abgehenden 
Speiserohres bringt niau ein Ventil au, Uber dem sich ein kupfernes Sieb befindet, 
nm fremde grobe Bestandtheile, die etwa in die Cisteme gelangt sein sollten, znrllck- 
snhalten. 

Man muss Kniee und plötzliche Richtungsündernngen bei der Rohrleitung nu'ig- 
lichst venueiden. da dieselben oft beträchtliche Druckhc'ihenvcrluste mit siel» fUhren : 
ebenso niuss man bei Legung der Leitung die Ilauptgleise der Station müglicliHt um- 
gehen und die liohrlcitung, wenn thunlicli. nur unter Nebengleise legen. Wenn man 
unter Gleisen hindurch muss, so sind dieselben, wenn möglich, rechtwinklig zu kreuzen , 
nm die Lttnge des Gleises, das bei der Reparatur der Bohrleitong anfgerissen werden 
mnss, mt^Kchst kmrs zn madien. Bei niqht zu vermeidenden Biehtangaftnderang^ 
mnas man KniestUeke mit möglichst grossen Radien anwenden. 

§ 15. Berechnung der Röhreudiniengionen. — Bei der Berechnung der 

Dimensionen der ItOhreu ist die Reibung des Wassers in den inneren Höhrenwänden 
von -rüs>tem Einflüsse. Diesellte ist proportional dem Quadrate der (leschwindigkeit 
des Wassers und der Länge der Röhren, steht dagegen aber iu umgekehrtem Ver- 
hSltniss des Durehmessers der Bohren. 

Bezeichnet h die erforderliche oder vorhandene DraekhOhe ftr efaw Bohrlei- 
tnng, d den Durchmesser, % die LAnge derselben, a den ReibongscoOfficiaiten ftr den 
Widerstand des Walsers in der Rohrleitung und f> die Geschwindigkeit des Wassers, 
so ist für längere Kohrleitungen genau genug: 

wenn g die Erdacceleration bezeichnet; und ferner ist: 

Für genauere Rechnungen und kurze Rohren ist der Widerstand fllr den Em> 
tritt des Wassers und iUr Krttmmnngen zn berücksichtigen. 
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Nach Weisbaeh ist der GoSffident a nicht conttant, Tielmchr igt, wenn v 
in Metern angegeben : 

« s 0,01 l.li) -i ■ -ps: . 

Yv 

In der folgenden Tabelle sind für Tcnohiedenc Werthe von o die zugehörigen 
Werthe von a anaammengestellt: 





« 


e 

■m 


a 


r 

mm 


a 


:ji,4 


(»,ll»!7!) 


2I!t,T 


'i,(r; |t-, 


!i4l,(i 


11,(12 fj 




U,Ud22 


251,1 




12t>5,4 


ü,u22y 


»4,2 


0.IHS3 


SS2,5 


0,0322 


1S63,I 


0,U2r3 


125,0 


(1,0111 


:m3,'.» 


o.o.m:« 


2:)iti,s 


(),()2(M 


I56.U 


o,ü;is:» 


470,h 


«,025>2 


37(Hi.2 


0.Ü192 


189,3 


o,uau2 


ü27,7 


U.0263 


6277,1 


0,Ül<>2 



Die Üruckli«)liu, welche notliwendig ist, um diircli eiue Kobrleituug v<iu ge- 
gebener LHnge / und Weite d eine bestimmte Wassermenge Q in Cnbikmetem pro 
Hecnnde an liefern, findet man ans der vorstehenden Oleichnng fUr in der man 
fUr a die ans der vorstehenden Tabelle sich ergebenden Werthe unter dor Berück- 

sichticrun!;, dass p =s = 1 , 2732 . ^, ist, zu nehmen hat. 

Den DurchniosRor d , den eine Kohrlcitmif; erlialten mnss . «üc liei oiiiem {je- 
^oheiien (iofüllc // und der L^Uuge / ciuc bestinitute Wasficnueugu U ücteru soll, er- 
hält mau aus der Furmel : 



d == 0,9588 Y (1,51 H- « I) X- 



l'iir d und i unter dent Wur/elzciclicn setze man augeuälierte Wertlie in die Formel, 
wodurch man iii^end ein«i Werth dx erldllt Man berechne alsdann : 

suche ans der vorstehenden l^lielle das dazu gehttrigc « und setze diese Werthe von 

a lind r/i in die Formel ein. wculurch man alsdann fllr d einen Weitli erhält, nnt 
weklicni, wenn er bedeutend von dy abweicht, das eben beschriebene Verfahren noch- 
mals wicdcrlidU wird. 

Die Wassermeui^e, weklie durch eine Rohrleitung von gegebenen Dimensionen 
bei gegebenem Gcfa|lc h erhalten werden kann, ist 

4 

hierin bestimmt man e aus der Gleichung: 



V = 



indem man für « einen Näherungswerth annimmt und flau zugehSrigen Werth von a 
aus der vorstehenden Tabelle einsetzt 
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Bei Btthren, die innen nieht geslrielien werden, i«t Ar Inenwtifen der oaeh 

vortitehcndcu Formeln berechnete DarohmesBer an^a>moi>sBen zu vergrösseru. Die SUirke 
der Kruste kann naoh 15 Jahren unter gerade nicht un{>^ün8tigen Umstunden 12""" 
betragen. Da» Beseitigen der Kruste geschieht bei Jedem einzelnen aus der Erde 
genoinuieuen Kohre durch Kratzeisen. 

§ 10. Material der Bohren. — Das zu längeren Rohrleitungen aUMn aa 
empfehlende Katerial ist Gosseisen. Blei wird nur bei Böhrendnrchmessem von 0",03 
bis 0",05 verwendet 

Steiüf^iitrfihren besitzen zwar gegen Gnsseisen den Vorzog der grossen Billigkeit; 
in Anbctraelit des leieliten Zcrhreehens Im ! voi koninicnden Stösscn und Erschütterungen, 
ferner der kleinen Längen, in iUmkii dieselben nur t'abricirt werden können, wegen, 
ist die Anwendung derselben nicht zu unipfehleu. 

Die in neuerer 2Seit vielfach angepriesenen ÄsphaltrOhren taugen ebensowohl 
in Folge ihrer Diehtnngsweise , als aneh ihres ICaterials halber fttr grosse Wasser^ 
leitungcn nicht. 

D.is Gusseisen besitzt hiiigegen bei richtiger Gonstruetiou derl&ühren eine ge- 
nügende relative Festi^rkeit. 

Die gtusseiserucu liöhrcu mUssen stehend gegossen werden, und zwar des- 
halb, weil 

1] eine gleichiuässige Wandstärke erzielt wird, indem ein Durchbiegen des 
Kerns nicht mOe^oh ist, wenn die BOhrenform senkreeht irteht; 

2] weil der Uebelstand der Kemtiftger zn sehr bei der Dichtigkeit der 
Köhren in Frage kommt und durch die mangelhafte Verbindung des 
Gasseisens mit den Kemtrigem leicht Undichtigkeiten hervoigebraeht 
werden. 

Du die lueistcn Eisengiessereicu bestimmte Modelle fUr Bühren besitzen, so ist 
es von Wichtigkeit, die Dimcndimen dovelben zu kennen, um an Modellkoeten zu 
sparen. 

Was die Wandstärke der Bohren anlangt» so hat man nach Hagen: 

e = 0,0533 , 

worin «• die VVandKtärkc in Ccntimetern, // die Höhe der Wassersäule in Metern, d den 
DurclimesHer des Kolires in Ccntimetern und / die absolute Festigkeit des Gusseisens 

in Kilogr. pn» Quadratcentinietcr bezeichnet. 

Is'ach d Aubuissou ist tUr Kühren von Uber 0'", IIb Weite: 

1 +0,015</, 

wobei 0 die Wandstärke in Gentimetem und d den inneren Dnrohmesser der Bohren 

ebenfalls in Centimetern bezeichnet. 

Erfahrungsniüssif; ist bei Muffenrnliren stets die schwächste Stelle oben am 
Ende der Muffen und an dem r<-b(M7r;inp' der Mude in das eigentliche Uauptrohr, 
welche Stellen genügend zu verstürkcn sind. 

Bei Fagonröhren ist eine um To % grössere Wandstürke anzunehmen. 

§ 17. Probiren und Schwärzen der Kokren. — Das Probiren der Rohren 
wird zweckmässiger Weise so ansgeflkhrt, dass dieselben im Wasser liegend mittelst 
Lndldruck bis zu der bestimmten Atmosphärenzahl in Anspruch genonunen werden. 
Vorhandene Undichtigkeiten feigen sieh alsdann sofort durch Anfttägen von Luft- 
bläschen. 
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Um die ROhren sowobl innen als ansseii gegen Oxjdntion sn Bchtttsen» werden 

dichcl 1)011 hiH auf die innere FUtehe der Miiifo und da>« in die Muffe bineinsneehiebende 
Kohrende mit einem Ueberziijijc von (Jastliccr <)<lcr Ooiidiitn verseilen. 

Dieser IJeberzug darf von alkii ha lioden cutlialteucu Stotrcn nicht ang:e^:ritren 
werden; er muss ferner den Einwirkungen des Frostes widerstehen und darf auch 
nidit zn spröde sein, damit er beim Verlegen der Köhren nicht abspringt. Es dürfen 
keine Lttdien vorbanden sein, weil sonst em Boelen sofort aneb in der Nftbe anter 
dem Uebenuge stattfinden würde. Das Anbringen desselben niuss auf einer möglichst 
reinen metallischen Oberfläche geeehehen. Am sweekmäsaigsten ist Goudron mit einem 
Znsaiie von Asphalt. 

Es hat das reberziehen der IMbren im Innern auch gleichzeitig noch (K n Vor- 
theil, dass der Ucibuugswider8t<iud des Walsers au den Köhrenwäudcn bedeutend 
yemündert wird. 

§ 18» TerlifHi md Dlehten der B^reo. — Bei dem Verk^ der Rabren 
ht es nothwendig, dieselben so tief in die Erde sn legen, dass sie den Einflttsson 

der Witternngsverhältnisse vollständig entzogen werden. 

Bei einer Ticfle^^nn;: dei Hiduen von !",3 bis l'",ü wird dieses für das 
dentsehe Klima schon vollständig erreicht. 

Dnrcb das direete Verlegen in die Etd» erkngt man gleichzeitig den Vortheil, 
dass bei etwaigen Undiditigkeiten oder Robrbrllcben die schadhafte Stelle sieb sofort 
zeigt, indem das ausströmende Wasser die Erdschichten Uber derselben lockert und 
sie einsinken macht, was bei Rohrleitungen, die in CaoiUe gelegt sind, nicht vor- 
kommen kann. 

Von allen i\ohrvcrbindungcu bei langen Rohrleitungen ist erfahrungsmüssig 
die alte Metho<lc der Maffenverbiuduug die zwcckmässigste und sieberste. Die Vor- 
züge derselben besteben bauptsllcblieb : 

1) in der guten Dichtiglieit der Leitungen fttr jeden beliebigen Dmek bei 
sorgftltiger Ausfuhrung der Arbeit: 

2) in der Elasticität, welche durch die Bieidichtung dem Kohrensysteme 
innewohnt; 

3) in der Leichtigkeit, womit nöthigenfalls Reparaturen besehalTt werden 
können. 

Man kadb Im Allgemeinen nntersdieiden die Verbindung vermittelst einfacher 

MniTcn und mittelst Doppclmnffen. Die crstcrc ist die am hÄufigsten angewendete 
und ^^oscbieht die Dichtung entweder durch Hanf oder Werg und Blei oder auch 
durch Eisenkitt. 

Bei der Bieidichtung wird die Uältte des auszutuUeudeu hohlen Kaames mit 
Hanf oder Werg sutfobsl ausgefüllt, wwanf alsdann d«r übrige Baum mit Blei ver- 
gossen wird. Wenn man die Rubren mittelst Eisenkitt diehtet, so wird nur eine 
kleine Lage von Werg genmnmen, um dem Kitte nach dem Innern sn eine Trense 
sn geben. 

Der aut der Olierschlesisclien Eisenbahn hierzu gcl)rauciitc Kisenkitt wird zu- 
sammengesetzt aus W (icwicht*itlieileu Eisengussspähne, 2 Gewiclitstheilen Scliwelel- 
blttthe und 1 Qewiclitstheil pulverisirtou Salmiak. Diese seit langen Jahren auf der 
Obenwblesisdien Eisenbahn angewendete Methode bat bis jetzt reeht befriedigende 
Resultate ergeben. 

Auf der Oesterreichisclien SUdbahn ist seit dem Jahre ISGO eine Verbindung 
der Rohre vermittelst Doppelmuffe in Anwendung. Bcsttglich des Näheren der An- 
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wendang dieser Hoffe rnnes auf das Organ ftlr Eisenbahnweseii 1862, p. 103 Ter- 
wiesen werden. 

§ 19. Wasserkrahno. Alltrenicines. - Die Wasgerkrahnc kann man ein- 
Hu'iU'n in Wainlwa-iscrkrahnc und tVci.sU'lu'nde Rruliiio ; l)ei den Letzteren unterscheidet 
mau uueli iioeli die neuerdings in Anwendung gekommenen Keservoirkrabne. Die 
Wandwasserkrahne liegen in nnmittelbarer NShe der Cistomen; da die Bohrieitiing 
sonach zwischen beiden sehr knn ist, so kann man derselben einen mlfgüdist grosnen 
Dnrchmesser geben. 

Die Wnndwnsserkrahne, welche auf der Hannoverseben Bahn vielfiioh in An- 
wendung; sind, bestehen in einem oder zwei mit lielenken versehenen Röhren, welche 
an der Ansscnsoife der Wasserstation helVstijrt sind und zwar in der Weise, daaa 
eine horizontale Drehung derselben reclitwinkli^ zur Babnachse niö^lieb ist. 

Die freistehenden Wasserkrabne sind verticale Röhren, welche an ihrer Baaia 
anf einer im Niveau der Schienen liegenden gnsseisemen Platte festgesehranbt sind 
and wehshe, indem sie mit den Cistomen durch eine Bolvleitnng verbanden sind, 
sum Fullen der Tender mit Wasser geeignet construirt werden. 

Im Allgemeinen kann man die freistellenden Krahne eiuthoilen in solehe mit 
festem und solche mit beweglichem lv(»i>le. Die Wasserkrahne mit festem Kopfe, 
welche man nur ihrer Billigkeit und Einfacidieit halber anwendete, machen die Be- 
nutzung eines laugen biegsameu Kohres zur EinfUbrang des Wassers in den Tender 
erforderlich. Bei den jetzt an einen Wasseikrahn gestellten Anforderungen, namentlich 
in Bezug anf das rasche Fullen, kann man jedoch von dieser Constmction keinen 
Gebraiu li mehr machen und nhnmt deshalb für fireistebende Wasswkrahne nur solche 
mit beweglichem Kopfe. 

Die früher hierbei ani^ewcndete ('(Instruction war meistens derartig. dasR der 
obere Theil des Krahnes sii h um eine verticale .Säule drehte und daliei eine Stopf- 
bUchsendichtuug erforderlich wurde. Es war alsdann entweder au dem oberen Ende 
der festen auf einer Fnndamentalplatte befestigton hohlen l^ule ein drehbares Stttok, 
welches die vorerwähnto festotobende ^nle nmschloss und an welches sich dann das 
Krahnansgussrohr ansetzte; oder aber es trat das drehbare Rohr in das Innere einer 
festotebenden Säule mehr oder weniger tief hinein. 

Bei diesen rnnsfnu fi.inen niusste. wie schon erwähnt, eine Dichtung vermittelst 
einer Stoplhliclise angihractit werden: dieselbe hat aber bekanntlich den rebolstand, 
tlass sie im \\ intcr verhärtet, wodurch die Drehung des Krahnkopfes sehr erschwert 
wird, oft nachgezogen werden mnas und endiich iu Folge dessen zu Bciutraturen 
Veranlassnng gieht. 

Diesem Uebelstonde vorznbeugen, weiden die freistohenden Wasseikrabne jelst 
meistens so oonstmirt, dass die Anwendung einer lätopfbUohse nicht mehr erforder- 
lich wird. 

Zum Zulassen des Wassers in den Krahn bringt man zweckmässig Schieber 
an, welche ihre Bewegung entweder durch eine Schraube oder einen üebel er- 
halten. 

AU BewegungsmecbanUnnnB bietet eine Sehianbe hierbei den Vortbeil, dass 
nnr ein allmähliches Oeffhen und Schliessen stattfinden kann nnd anf diese Weise 
StOsse, welelic eine Bcsehftdigung der Itohrverbindongen nnd sogar wk Brechen der 
Sohren hervorrufen kimnen. vermieden werden. 

Ausser dem Ventil zum Zulasseu des Wassers ist es zweckmässig, noch ein 
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swoiteB AlMperrventil tn baben, um bei etwa vorkmnmenden Reparaturen die Bobr> 
leitang absperren zu können. 

Es ist Dothwendig, den Krahn nach Füllung des Tenders volUtiindig zu ent- 
leeren: eine Bedingung, dercii Ert'lUlung uncrlüpflich ist. um das Gefrieren des 
Wassers und das Brechen der Külireu in» Winter zu verliin<k'rn. l'ni sich des Oeff- 
nens und Schliessens dieses Entleerungsscbiebcrs zu versichern, vcrbiudcl inau den- 
selben direet mit dem Speiseventile oder man fllbrt die Bewegung desselben mit 
Htllfe einer besonderen Transmission oder Knppelnng ans, so dass die SobKessang 
des Entlecrungsventiles gleiehzeitig mit der Odfiinng des S^^eiseTentUes und umge- 
kehrt erfolgen ninss. 

Es ist ferner zweckniä.'<si^% (lus8 tnun i)ei langen K<tlirh itungen an dem vor 
dem unteren Thcile der 6äule bctiudiicbcQ btUeke der iiuhrleituug ein Sicherbeits- 
yentil anbringt, welches der lebendigen Kraft des Waasers beim pUttzHoli« Abspmen 
des KrabnyentOs einen Ausweg gewKhrt, da anderenfalls dureh eintretende StOsse 
ein Bmeh der Rohrleitung bcrbeigefilbrt werden kann. Da es aber des Oefte- 
ren vorgekommen ist, dass diese kleinen bieberheitsventile nach längerer Zeit an- 
brauebbar wurden, so siebt man von dieser Einrichtung meistens ab und lässt dafür 
das Krabnventil durch eine Schraube bewegen, wudurcb dem pliitzUcbeu Absperren 
vorgebeugt wird. 

Um die Unterhaltung der Wasserkrahne au erleichtem, empfehlen deh folgende 
Einrichtungen ; 

1) Uan muss unter der Fundamentplatte einen genügend grossen Baum 
haben, damit die etwa eintretenden Beparaturen leicht aasgeftthrt wer> 

den können. 

2) Anbringung sämmtlicber Ventile n. s. w. in der Art, dass sie bei ein- 
tretenden Reparaturen Imeht augänglieh sind. 

Um die Krahne im Wmter gegen die Einwirkung des Frostes an sdiHtaen, 

umgiebt man rie mit einem ^fantcl von Stroh.* Es ist diese Manijiulation unter allen 
Umständen zu eniiifehlen, da das Entleemngsventil des Krabus einestbcils »einen 
Dienst versagen und Mndcreutbcils hei lieftii^em Frost sieb nach und nach im Innern 
des Krahne eine dicke Eiskruste bilden kann. 

Die nenerdings auf einigen französischen Bahnen angewendeten Beservoirkrahne 
toagen an ihrem obmen Theile dn Besenroir. Dieselben müssen folgenden Bedingungen 
Genüge leisten : 

I) sie müssen mindestens eine TenderfUUtnig Wassc r enthalten; 

2} sie niHssen nnt dem Ilauptrcservoir durcli eine Kolirleitung verbunden 
sein, die genügt, um während der /wischen zwei aufeinander folgenden 
ZUgen vorhandenen Zeit das Keservoir des Krahnes zu fuUeu; 

3} rie müssen mit tinem Vorwftrmeapparat Terseben sein, welcher ge- 
stattet, das in dem Sftuleokiahn voibandene Wasser anf SO— 25** Cels. 
zu erwärmen. 

Die Anwendung derselben wird alsdann vortheilbaft, wenn die zwischen dem 
Keservoir und dem Wasserkrahne befindliehe Rohrleitung eine sehr grosse Länge be- 
sitzt und daher, am eine genügend rasche Füllung der Tender zu erzielen, mit einem 
sehr grossen Dnrohmeeser oonstruirt werden muss. 

Es ist leidit ersichtlich, dass bei Anwendung eines Reservoirkrabnes die be- 
treffende Robrleitnng einen viel geringeren Durchmesser erhalten kann, da die Zeit 
anm Durchgange einer Tenderfüllung durch die Bohrlmtung in diesem Falle eine viel 
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grOiflere ist. Die ZeitcUuier nun Fttllon eines Tenders variirt von Ißnolen für 

verseil i eck" nc Krahne. 

tj^ '20 Hosclirelbiiii^: (Um* rersrhiedeiieu jetxt am meiHteii Grebriiuch liehen 
Krahiicoiisirnctionon. — Kin auf ticr llaiiiiovcist licn Staatslialin auf der Slreeke 
Bronien-Geestenillude angewendeter WandwasBcrkrabu ist aus Fig. *.)— II, Tutel LVI 
20 ersehen. 

Das von der in der Nttbe befindlieben Cisteme herkommeDde gnsseiseme 

Rohr a nimmt mittelst Sebranhen ein Kiiiesttlek /> auf, aa welches rieb am nnteren 
Ende ein zweites KnicstUek r anscliliesst, welches Letztere an seinem oberen Ende 
(Mho StopniiU'hse zur dichten Vcrhindunf:' der Itciden Thoile f> und r trätet. Daa 
Knii'stUck ' ist mit der an <ler Mauer durch Schrauhcn verankerten Grundplatte y 
durch einen King verbunden und wird nach unten durch eine schmiedeeiserne Säule «, 
welche ^meh anf das lui der Grundplatte g befestigte Spnrlagcr p stillst, getragea. 
An das Knierohr c soUlesst sieh sonAchst das gnsseiseme Rohr d mki am wdehen 
LetztcroQ wiederum zwei Kuiestücke ni und f Fig. M aufgeschraubt sind. Diese 
Letzteren »ind ehcnfallK drehbar. An das Kohr n sehliesst sich aisilann noch das 
kapferne AusjjusMmhr c an. 

Zur Aufnahme des bedeutenden Gewichtes der Krahnrühreu 8ind diverse Zug- 
stangen angebracht, welche an der oben am Manerwerii befindlieben Grundplatte o in 
dem drehbaren Stttck « befestigt sind. 

Dw vurstehcnd hescliriel)ene Krabn dient fUr zwei Gleise. 8oll ein solcher 
Krahn nnr fllr ein (ücIr licmit/t werden, so ist </ das kurze Ansgussrohr und dem- 
gcniHss wird die Zahl der Zugstangen zur Aafbängung des Krahnrohres entsprechend 
vermindert. 

Der aufTafdLVI, Fig. 12—14 dargestellte Wasserkrahu der Oldcnburgisebcn 
Staatsbahn ist gau ans Onsseisen hergestellt. 

Eäne anf der gnssdsemen Fnndamentplatte a mit Sehranben verankerte Sänle b 

nimmt an ihrem oberen Ende ein fcusseiscmes BogenstUck r anf. an welches sich 
das drehbare gusseiserne Aus^ussrohr >l anschlioxsf Dio an der Stelle, wo das 
Rohr r in das von il hiueintritt. betindlielie rin^'förniige Ocrtnuiif; ist durcli eine 
Platte, welche sich möglichst nahe dem Umfange des Rohres c anschlicsst, ge]>chius- 
sen. Das drehbare Aoagossrohr d wird gestlltst dnreh die aof dem Kopfe des 
Rohres o angebrachte und daselbst drehbare Zugstange z und durch die Schmiede- 
eisen u« Säule .X, welche in entsprechend» n f..(;:ini / / -rfillnf und vermittelst einer 
Haudhal)e /< f;edreht werden kann, wodurch gleichzeitig eine Drehung des Rohres d 
veranlasst wird. 

Die iSäule 0 steht durch ein KuiestUck v mit dem Schieberkusten, welcher den 
zum Absperren des WasserBoflusses di^eiden Schieber « enthllt, in Vertiindnng. Die 
Bewegung des Schiebers wird durch einen Hebel p hervorgebraeht. 

Der Schieber a ist so construirt, dass, wenn er die Krahnsäule absperrt, als- 
dann das in der Krahnsäule befindliclic Wasser durch die bei o befindliche Oeflnnng 
am Schieberk asten abfliessen kann, wahrend bei Ucflinung des Schiebers, also beim 
Eintritt des Wassers in den krahn, der Ausliuss des Wassers durch den Canal o 
nicht stattündeu kann. 

Ein anf der Hannoverschen Staatsbahn angewendeter Wasserkrahu ist in Fig. 15 
und 16, Wel LVI daigesteUt 

Die ^'usseiscme Häule b nimmt an ihrem oberen Ende ein ringförmiges Sttiek 
so anf, dass die innere Wand des ringibtmigen O^toses e oben von der Sttule nm- 
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fosst wird, Bo dagg das durch die l^ole ankouniende Wasser in den zwiflehen der 
Sinle und dem Kopfe c befindHchen Bsnm niclit hineingelsngen kann. Der Kopf <* 
nimmt an der einen Seite das Ausgnssrohr d ««f nnd wird oben durch die kleine 

Haubo r f^eschloRsen. Bei der DrelinDg des Anspissrohrcs vcniiittolst der Handhabe h 
wird die Führung des Kopfes r einostlieils durch dan Halsla^^cr / und anderentheila 
durch das sich auf die feste Siinle stüt/eiide Sjiurlajrer '/ l)ewirkt. 

Die am Fiis» der Öätilu heliudliciic Fuiuiaiucut|)latlu a uiiaiut den Schieber- 
kasten mit dem Schieber • auf. Neben demselben ist noch dn zweites Ventil <, das 
Termittelst eines kleinen Handrades mit Sohranbe bewegt wird. Die Bewegnng des 
Schicl)€r8 s geschieht durch den Führer, dessen Tender Wasser nimmt, vermittelst 
des kleinen Handrades r. Das Letztere setzt durch eine Sehrauhe den Winkelhel)el « 
and dannt auch gleichzcKii; die Zugstange z und den Schieher .v in Bewegung. 

Die Entleerung des Wasserkrabues erfolgt in ganz gleicher Weise durch den 
Schieber « wie bei dem W«88«rkmhn der CNdenbnrgischen Staaisbahn. 

Der Normal- Wasserknlin der Badisehen Eisenbahnen ist in Fig. 17—19, Tafel 
LVI daigeetellt 

Man findet hierbei als Dichtung xwisehen dem drehbaren nnd festen Theile 
eine Stopfhüchse. Der obere drehhnio Theil dof« Krahnes tritt in die auf der Fun- 
danientplatte a befestigte Säule // hiiuin. wohci das (iewicht des ersteren auf dem 
oberen Kande von b ruht. Die Säule h trägt an ihrem unteren in der Grube liegen- 
den Ende eine Stopfbuchse, in welehe der drehbare Theil des Krahnes hiueinngt. 
Die Abspermng des Krahnes geschieht dnreh den Schieber » vormittelst eines 
Hebels p. Die Entleerung der Säule vom Wasser wfolgt in deradben Weise wie 
bei dem in Fig. 12 bis 11 dargestellten Kratine. 

Ki^' 2(1, Tafel LVI zeigt einen auf der französischen Osthalm im Betriebe be- 
findlichen Keservoirkrahu. Der obere Theil der Zeichnnng zeigt einen Schnitt recht- 
winklig anf die Schienen, Ehrend der untere Theil parallel den Sddenen ge- 
schnitten ist. 

Die eigentliche Säule v nimmt an ihrer Basis das Leitungsrohr ftlr den Zufluss 
des Wassers auf und hat lerner einen kleinen Ueerd, von dem die Gase durch zwei 
verticale Uohre bis in das Utjcr der SUnle gelegene Reservoir r gelangen und von da 
aus in die Atmosphäre, nachdem sie das Kesenoir der ganzen llübe nach durch- 
schritten haben. 

Die Wände des Reservoirs bestehen ans Blech, ^ Grundplatte ist mit der 

Sänle aus einem Stück hergestellt und durch acht Rippen verstärkt; an der Seite 
der Grundplatte befindet sich das Ventil, welches von der Maschine aus iu Tlilltigkeit 
gesetzt werden kann. Unter dem Ventile ist der Drehpunkt für den Ausleger an- 
gebracht. Mit dem Letzteren ist gleichzeitig eine Laterne verbunden, welche immer 
durch ihre Farbe die Richtung des Auslegers während der Dunkelheit angiebt. Der 
. Inhalt des Reservdrs beträgt 6 Cabikmeter. 

Anf einigen Stationen der fraoxasisehen Hoidbahn tragen die Beeenroirkrahne 
xwei Arme, so dass die in entgegengesetster Riehtang fahrenden Züge gMdneitig 
Waaser nehmen krmnen. 

§21. Einige eigenthfimliche Yorrichtmigeu, um das Wa88er direct, ohne 
Auwüuduug niechaniMcher Uülfsmittel, in die Tender zu heben. — Von dem ame- 
likanischen Ingenieur Lansdell ist die Speisung der Tender mit Wasser in folgender 
Art versnehsweise zur Anwendung gekommen. In der Nähe des Brunnens, aus dem 
das Wasser gehoben werden soll, ist ein Wasserkrahn angestellt; dicht ttber dem 
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WMBonpiegel im Bronnen ist ein I^jecteor aogelmwht» welelwr das Wasser in den 

Krahn hebt. Der für den Injecteur erforderliche Dumpf wird aus dem Locoiiiotiv- 
kessel entnommen. Ob durch die Versuclic ^Mlnsti^^c Ke.iultatc erzielt sind, ist nicht 
ang^eben; mit grosser Wahrscheinlichkeit ist indess das Gegentheil iinznnehnien. 

Eine früher viel Aufsehen machende Methode zum Heben des Wassers direct 
durch den von der Loeraiotive entnonimeuen Dampf ist von Fryer construirt. Ein 
dnrch einen benachbarten Bmnnen gespeistos Beseirvdr hat, nachden die Verbindung 
mit dem Brnnncn abgesperrt ist, nnr noch eine AnsflussöffanDg, welche mit einem ge- 
wöhnlichen Wasserkrahn N ortainden ist. Durch zwei kleine Säulen wird der von der 
I.ocomotivc kommende Dampf aul^anommcn und durch entsprecliendo Kohrlcitnufrcn 
nach dem (»Ihmi'h Theilc des Heser\oirs getllhrt. Die zur Aufnahme des Dami)fes von 
den Locomoti\ eu dienende Säule ist doppelt vorhanden, damit die Locomotive für jede 
Stellvog des Tenders im Stande ist, Wasser so nehmen. Das Heben des Wassers 
geschieht dann durch den in den oberen Theü des Beserrcirs von der LoeomotiTe 
strifmenden Dampf. Versuche, die wirklich mit dieser Vorrichtung angestellt siod, 
mUssen nur angtinstige Resultate crgehcu haben, da von einer fortgesetstm Anwen- 
dung dieser Methode libcrall Nichts bekannt ist. 

Eine weitere eigeuthUmliche Vorrichtung zum Uebcn des Wassers in die Tender 
ist die sogenannte Kamsbottom'sche Vorrichtnng. Auf der London- und Nordwest- 
Bahn fidiren die Expresstrains 90 — 1 10 KikwuCer ohne ansuhalten. Für diesen Weg 
reicht eine Tenderflllluog des allgemein ttbliehen Volumens für Tenderbassins nicht 
aus. Es musste daher eine Anordnung getroffen werden, dass die Tender während 
der Fahrt gefüllt wurden. Zu diesem Ende befindet sich zwificlu n dcti Schienen ein 
mit Wasser gefllllter Canai , in den ein von dem Teniler hcrah/uiassendes , in der 
ßewegungsrichtung gekrUmmtes Kohr hineinreicht. Wird das Kühr während der 
Fahrt in den Oanal hinabgelassen, so wird das Wasser mit einer der GeMiwindig- 
kttt de« Tenders entsprechenden DniekhOhe in das Tenderbassin hinan%edrlngt 
und nach FllUung des Tenders wird das Kohr wieder hinaufgezogen. Ansfiihrlichcn-s 
Uber diese Vorrichtung tiudet sich im III. Hände dieses Werkes XVI. Capitcl § 10. 
Eine ähnliehe Einrichtung ist neuerdings in Amerika auf der PeuDsylvaniBchco hahn 
ausgeführt. S. (»rgan f Eisenbahnwesen 1S77. p. 204. 

'^2. Einige Angaben über Preise von mechanischen Anlagen bei Wahser> 
Riationen.tj - Eine Handpumpe, wie is Fig. 9 und 10, TUelLV dargestellt, kostet 
exel. Montiren etwa 495 Mark. 

Eine Windmühlcnanlage nach Fig. Ii. Tafel LV zum Betriebe einer Pumpe 
(Fig. 8) Itostet incl. der Kosten fllr Ilmänderung der Pumpe etwa 21(50 Mark. 

Eine Dampfpampe, wie in Fig. 12, Tafel LV, kostet ohne Montiren etwa 
1020 Mark 

Ein Dampfkessel fUr eine DampfpnaipeuanUge der Oberscblesischen fliscnbahn 
(p. 862) kostet incl. Armatur etwa 1050 Blark. 

Eine gnsseiseme Cisteme von 3", 19 Länge, l'^.SSS Breite und 1",883 UOhe 
kostet fertig etwa 360 Mark. Fig 1, 2 und X Tafel LVI.) 

Eine Rchmiedceiscnie Cisterue von r',2S9 Durehmesser und 2"', II.'. Hohe 
Fig. I <>. Tafel LVlj kostet incl. Aufstellaug pro Centuer 28 Mark uud im Uauzea 
Mark. 



t) Die naebstoliend ugefUhrtni Pteiw gaUes in den Jahren 1868— 18T0. 
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Der laufende Fuss i:iisseisenier Koliricilung von (t™,ir»7 Weite kostet incl. 
Dichten und Verlegen etwa :i Mark, desgl. von O^jüTb Weite etwa l,G Mark. 

Ein Wasaerkralm der aidenbvgiMlieB Btaatsbahn (Fig. 12—14, Tftfel LVI) 
kostet exel. Aofstellen 360 Hark; das Aofstellen, Fandament n. 8. w. kostet etwa 

150 Mark. 

£iu Wasserkrahu (Fig. 15—16, Tafel LVI} kostet exol. Aufstelleu etwa 

900 Mark. 

Ein Branneu voa l'",S83 W^eite, vuu Ziegeln aufgemauert, kostet bei ()",277 
Tiefe etwa 750 Mark. 

I 28« Ueber die In den »Teehulschon Yereinbarnngen« des B. E. T. In 
Berag Mf WaBserstotionen entlialteneii Bestimninngen. — 

I. Gnmdaage für die Geetaltiuig der Haupt-Biaenbahneii Deutseblaiids. 

f 87. Wassentattonen sind in entspreohenden BntÜBnnmgeii ansnlegen nnd 
ist hierbei reioiiliohe und sioliere Versorguig der Looomotlven mit gutem Speise- 
waaser Tonusefaen« 

88. Freistehende Wasaerkrahno verdienen den Toanig vor Krahnaus- 
legern, wolcho über mehrere Gleise reichen. 

Die Wasserleitungsröhron von den Wasserbehältern aiun Wasserkralm sollen 
mindestens 150""" lichten Durchmesser haben. 

Die Ausgüsse der Wasserkrahne müssen mindestens 2"',860 über der Ober- 
kante der Soblensn liegen. 

Ans den Ansgnssröliren resp* den Mstehenden BrahnsUnlen soll das Wasser 
▼oUstKndlg abgelassen werden können. 

m. Obligatorische Vorschriften für die Haupt-Eisenbsluien. 

17. (§88.) Die Ausgüsse der Wasserkrahne müssen mindestens 2"',860 
über der Oberkante der Schienen liegen. 
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PnmpenanslOsnng, selbstwirkende, an den Wassemtatlonen der Lndwigshafim-Bexbacher Bahn. 

Mit .\M)iI. OfiTiiit f Kisi'iilialinwesen is,'>|, p, 

K a m H Iii) 1 1 o III 8 Viin icliriiiig zum Wa.><8cnielimcn. Mit Abbd. Organ f. Eist-nbalinwesen l*>(<2, p. IlT. 

Keder, Leber dim Kalk- und Gyptigehalt der zur Locomotivspeisuug mi benutzenden Fluaa- und 
Brunnenwasser. Organ fttr Eisenbahawesen 1871, p. 206. 
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Reinigen nnd Weichmachen des WnsAcrs im Ilctzbause zu Wien. Organ f. EiHenbahnweson 

IST», p 21 S. 

Keiqigung des äpeisewaMen für LooumoUven «of der Thüringischen Kiseubahu nach der Methode 
dee Dr. de n»8n in Hmnever. Oignn f. Eiaenbahnweaen 1874, p. 221. 

Bohrbeck's verhossorhr V'orvviiruKT für Wiis>i('rst;Ui,)n('ii- Kisriilialnizt}; ^^■''2. p, r2">. 

EUhren, gusseiscrue. mit suUärisvber Muffe udur gcglioilortou VcrüiDduugeu vun Dure, (Jheve 

n. Comp. Hit Abbd. Organ f. Eiaenbahnweaen 1863, p. 258. 
Kühren Verbindungen. Olgan f. Eisenbahnwesen lS(i9, p. 231. 
Köhrcnv crbindiing: von Fragnoau Organ flir Eiscnbahnwespii isTü, p. 2o7. 
Itühren Verbindung vun Croucier. Mit Abbd. Organ für Kisünbslinwescn 1871, p. 152. 
RShrenverbindnng von Ruat. Mit Ablid. Oigan für Efaenbahnwcscn 1872, p. 119. 
Sftuprohrlcittin^ der Wassorstation Kydtlcuhncn. Mit .\hbd Org^an f. Kisenb.-W. IM)'.», p. 22«. 
8cht!rcnlM>r;;. Wa.sMerBtatiou mit .Selbtttversorgun^. Mit Alilid. Organ t. Ki.->« nbahuw. l^ilü, p. bt). 
Sehneiiler, .'^pciüiing der Locotuutiveii mit l'luaswasKcr und die Wasserstationen der Paterabnrg- 

Warsciiaiier Eiseidcilin Mit Abbd. Organ f. Ei.sonbalmwesin tsiiT p Ii»'* 

Sciiüt tier, verbcs.s. VVasscrlvraiin zum Füllen der Tender. Mit Abbd. Zeitsclir. d. Iianuuv. Arcliit.- 
uud InK -Vcr., Bd. 1. p. 221; Oigsn fHr SiaeniMÜraweaea 1856, p. 73; Polyt Cantrmlbl. 

I*»'!?, p. 74. 

Speisepumpen fUr die Kcservoirs der Französischeu Westl»ahn. Mit Abijd. Orj^uu f. Eisenbahn- 
wesen lt»üU. p. 2**; Le (tenie industriel. Mai 18«"», p. 22«i. 

Stock, Notiaen Uber eine Waaaerleitung aar Speianng der Lrficomotiven auf dem JBabahofe m 
Goalnr. Zeitaelir. d. hannov. Arehlt- nnd Ing.-Ver. 1868, p. 196; Organ f. ESaenliahnw. 

isfift, p. 1.53. 

Strecker, Ueber Waaaeiatationa- Wärmapparate, ihre Berechnung, Anordnung u. a. w. Zeitachr. 
dea Oaterr. Inganienr-Ver. 1654, p. 179. 

Thomas, Anlage der Wasserstationen auf der Wicn-Gloß)^itzcr, Oedenbaiger nnd Bmekar Bahn. - 
Mit Abbd. Organ f. Eisenbahnwesen 1S5U, p. liil). 

Underhay 8 verbesserter Wasscrkrahn für Ei8eul)ahn8tationen. MitAbbd. Diugler'ä pulyt. Juurn., 
Bd. IUI. p. 421. 

Vervendung von I-Iusswasser zum Speiaen der Loeomotiven. Zeitachr. dea Vereine deutaeber 

Elaenb.-Verw. I*>«i7, p. itt8. 

Vorwärroefcucrung, I^CBchrcibung einer, auf <len Statiutit n der 'I'liiiringischen Elaenbnlin. Mit 
Abbd. Förater a Bauztg. 18ä2, p. 25; Tolyt. Centralbl. I»ä2, p. liMiU. 

Vnillemfn, locomobiie Dampfinaachlne zum Spetaen der WaaewraaerTOtia snf der FVauaB^chen 
0.^tbahn. Mit Ahl <1 I..- (iC-nie induHtriol l'>tt6, p. 27; Folyt. OentmlbL 1860, p. 353; 
Diugler'ä poiyt. Juurmxl, ltd. 15(i, p. bl. 

Wall, Elles, Banaomea und Sims, Fox, Henderaon n. a. w., Ueber Waaaerkrahne. Mit 

.'\bbd. Or)<an fdr Eisenbahnwesen t''5ri, p. I4<). 

Wassorhebung vermittelst des Fried mann 'sehen ityoctors. Organ fUr Eisenbahnwesen 1!>7I, 
p. 78. 

Wnaaerhcbungs-Apparat zum FUlicn vun Tendern. Organ f. Eisenbahnwesen 1S73, p. 218. 
Wasser Iv ruh ne auf französischen Eisenlmhncn. Förster s Banzcitg. p. 348. 

Wasserleitung vom Main naeh der Wasserstation der Main- Neckar -Bahn in Frankfurt a. M. 

Organ für Eisenbahnwesen isti'J, p. 
Wnaaerstation , cylindrische, der Bahn du Midi. Nouvelles annaica de la construction. 1857, Jan. 

Waaaerstation , «ikonomisch eingerichtete, zu I^eure Zeftschr. des Vereins deutsch. Eisenb.- 

Verwalt. l'^l.S, p Vll. 

Wnaaoratation mit Looomobilbotrieb der iiallo-Kasseler Eisonbaiin. MitAbbd. Organ f. Eisen- 
Iwhnureeen I867, p. 7. 

Wnaaoratation, neue, der Wilbelmabahn auf Bahnhof Rattbor. Oignn f. Etaenbnfanwoaen. 
1876, p 29. 

Waaaeratatlon, elnfaehe hOlzeme auf amerilcnnisehen Bahnen. Mit Abbd. Organ f Eiaenimliniir. 

!*<::.. p. i7:v 

WasBurstationen der Niuderschlusisch-Märkischen Eisenbahn zu äorau und Liegnitn. MitAbbd. 

Organ für Eiaenbahnveaen 1864, p. 157. Krbkam'a Zeitaefar. f. Bmweaen 1864, p. 181. 
Waase r8tati<>n(>n der Osthuisteinlachen Bahn an Neuatadt und Eutin. Mit Abbd. (hgan flir 

Eiseubalinwuscu 1869, p. 33. 

Waaaeratationen der k. SadnuBiachen Eiaenbahnen. Mit Abbd. Organ für Eiaenbahnweaen 

ISC9. p. 4ö. 

Waaaeratationen, Verbeeaernngen an denaellten auf der Weatphlliachen Bahn. Organ f. Eisen- 
bahnweaen I876y p. 247. 
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WaBi«ritat!onen der Oesterreich. NordwMtbahn Mit Abbii. Orgnn f. EiiealNÜiiiWMen 1^72, 

p 171 

Waase rstationon dor Orle«usbabn. Organ f. Ki8cnbalinwi^8«>n 1874, p. 78. 

Wa«9er«tatiott«ii der KSIn-Mindcner Balm. Mit Abbd. Organ f. Eisenbahnwesen 1875, p. 172. 

Wassflrveraorgang auf dor .siiclnissischen Stantübiihn. Organ für Eisonbalinwi'son l>To, p. •.'u7. 

WasserTersorgaog, Anliu» fdr die, doa Centralbabnhofea der StMtA-fiiBcubiiliu-CtoseliacbjUl 
In Wien. Oi^mn f. Eiienbahnwemn 1872, p. 212. 

Wernher, einfache Dampfyuwpt! mit Kr^si I iii r WasstTstadon der Tainia»>Bahn so Wleabadeo» 
Mit Abbd. OrgM f. Eiseubahnwescii lb6b, p. Ö3. 

Wl ndmO bleu auf den Wamerstationen der SehleewlgBehen Efeenbahn. Mit Abbri. Organ fBr 

Eisenbahn wosoii l*<TI p. l^t» 

Wühler, neue Wasserkrahiie der Niudurschlesiscb-Märkischen Babn. Mit Abbd. Erbkaui s Zeit- 
schrift nir Bauwesen las», 223; FKdyt. Centralbl. 1859, p. 704. 

Zaeeb, Einrichtung der nenen freiatuliemlen Wa^serkrahne naeb der Conftniction von Klett A Co. 
in NnmiMrg- Mit Abbd. Organ f Eiscnbahnweeeo 18i>6, p. 200. 
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XVII. 

Wege, Entwässerung und Einfriedigung der Bahnhöfe. 

Bearbeitet tob 

Bd. SoBBe» 

ÜMMlk, Prwfcwor m Poljit#el»*llim n DitnitliAt. 

(Ilierau die Tafel LVn.) 



§ 1. I'eborsirht. — In dem uacbstebeuilen Cupitel gelaugen folgende ücgen- 
8tilade tnr Besiticchiing : 

A. Die Wegeaulagen der BahnliQf«. Hierher gehören zunächst die 
eigentlichen Fahrwege und die befestigte PlStze, es sind aber aneh diejenigen 
Stellen sn besprechen, welche man Uber dasMiveaii der Bithnhofe za erheben and 
mit l)es()n<ler«'r Sorgfalt anszustatten pflept. iini das Besteigen der Wagen, sowie 4m 
Laden derselben /n crlrirlifern : die Perrons und Uani])en. 

H. Die \'nn i eil tun jren zimi lltiiinien <lc r Lo coiuoti v eu und Wagen 
an den t^ndeu todt iiu£>iaul°ender Uleiiso und in Nebengleisen. 

C. Die Entwftftsernngsanlagen der Bahnhofe. Im Ansdilnss an diese 
Anlagen werden die sogenannten Keinigungsgruben erffrtert, in welche (neben 
sonstiger Verwendung) beim Kntlecren der Locomotivkessel nnd beim Beinigen der 
Locomotiven das Wa^sser ah-relasscn wird. 

I). Die K i n fr i e tl i ^Mi II n der ßulinböfe. 

§ 3. Wege und befcNÜgte Plätxe der Bahuliöfe. — Auf den Baiinbüfen 
haben die Landfnhrwerke an die Eisenbahnwagen Personen, Otiter und Bohmaterial 
abangeben, es ist somit erforderlich, dass daselbst mindestens ein Weg, bei grosseren 
Anlagen aber ein System von A\'ej;en aii<rele;j:t wird, welche sich in geeigneter Wdse 
an ilic Oleise und an die Haliiili<>is;;i:bäude anscbliesseii. An den Htellen, woselbnt 
das Landfuliiwork nielit nur passirt. sondern aueb liinj;ere Zeit verweilt und um- 
wendet, nanu iitlieli also vor dem Hauptgebäude, dem GUtersdiuppeu und an ein/elnen 
Stellen der Ladcplät/.e für da» Rohmaterial, sind die Wege /.u befestigten Plätzen zu 
erweitem. Eine leichtere Befestigung genOgt Air diejenigen Fltttxe, welche ron be- 
ladenen W^agen selten oder gar nicht befahren werden, und namentlich für die meisten 
l.«agerplät/.e. Stellen, welehe nur von Fusggttngem betreten werden, kann man sweek- 
mässiger Weise zu (üartenanlagen ausbilden. 

Als Auspin^spunkt flir die liesprechung wählen wir die auf Zwischeustationeu 
vurkummeudeu Auorduuugeu. 

Der Znfnfaiweg nach derartigen Stationen trügt im Allgemeinen den Chartkter 
emer fVeqnenten Chaussee, es wird somit für Anlagen von mittlerer GrOsse eine Fahr^ 

BaalkMk 4. •^ BiMBbaha-VNbalk I. 4. Aal. 50 
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bahn von 4", 25 bis 6" Breite genttgen, welche inindestenB bis zum HaaptgebSnde von 

einem geräninigeii und gut ausgestatteten Fusswege 7.u begleiten ist. Der befestigte 
Platz vor dem Ilaupfi^eltüude erhält eine Breite von IG bis 20"', wenn nicht, wie 
iieispiolsweisc l)ei Endluihnhüfeu der Fall ist. besondere Anturdcruugon an densellien 
ZQ stellen sind. Wcini der Weg nach dem GUtcrsühuppcn au dem Hauptgebäude 
vorbeifllhrt, so findet bei dem swisohen dem Enteren nnd dem Letaleren anzulegen- 
den Thore eine Verengung der Befestigang bie auf ca. 5"* Breite ttatt, nnd es iat 
von da ab der Weg an dem Güterschuppen Toriiei nnd {»amllel mit dem Gleise fßr 
Kohmatcrialverladung mit <> bis 10'" Breite zu fllbron Diese Breite entspricht der 
drei- bis vierfachen Breite des Landfuhrwcrks neb.st dem erforderlij-lien Spielraum. 
Wcuii die Gleise zum V'erladen von Uohniaterial mit einem luststchenden Krahn fllr 
Qnademrladung und dcrgleicbeu ausgerüstet sijad, so ist die Anordnung eines be- 
festigten Platzes von ca. 300 '»400 Quadratmeter Ömndffilohe nm denselben aweek* 
mlissig. Besondere Plätze oder Sehldfen zum Zweck des Umwendens der Fuhrwerke 
an dem F^nde des Weges erscheinen entbehrlich, wenn das Terrain neben demselben 
frei und leicht befestigt ist. Die Wagen kJinnen alsdann leer auf jeder bclicbiircn 
Ötelle wenden. '} Wenn auf dem Bahnhofe Nutzholz und dergleichen in grosseren 



') Der Rrdsbogen, in welchem gcwUhnüehe Ltstfuhrwerke wendeo kOnnen , 
die Cunstruction denaltMD der Art ist, «Inns die Vonicrrüdcr nicht unter ilio Lan^blaiiie treten, 
lut 4 bis 5"' Iliilbmcsscr. ChaiRcn wenden in einem Ritten von 1''.. Iiis 2',/.'"' Halltnieswr 

Ucbor die EnuittehiDg der K.-\dien der ätniaacncurvon nus den Dioionsiuncn der Fuhrwerke 
wISgn hier noch einige beiHhi6fe Benerlningen Plati finden, obwohl der Qegetmimad geonn ge* 
nomnen dem Stra.sscnban nn^'chürt. 

In nuücnstchonder tirundriss-.Skiszo boseicbuen A lind Ji die Hiuon der üintcracbae uud 
beiw. der Verderaehae eines Lnndflihrwerkee, K nnd D die Hilten des Hintermdee nnd l>nw. des 

Vordcrnidcs desselben, wobei das Letztere so ge- 
atcllt iat, dass der Kadreif den Obcrwa^en des 
Fohrwerkea im Punkte F nshexn berHhrt. Die 
verllnKerten Linien A E nnd BD legen den Punkt 
C fest, welcher Mittelpunkt der von den l'unkten 
A und B durchlaufenen Kreisbügen int uud zii- 
gleieh nla Mttteipnnkt der Stnisnnenrve nngesehen 
werden kann. — Der Bndina E der Leteteten Ist 
A C B C 

_ — .X , Bwn einen Weg betinehtel, 

der von einem Fuhrwerk befnhren wird. 

Wenn man nun bezeichnet : 

den liadstand A B mit /. 

die halbe Spurweite B D mit . . . . «|. 
die halbe Breite des Oberwit^'ons oder der 
Ladung;, gemessen in der liühe, wo der 
Radreif denselben berUhrt, mit . . . 
den verticalon Abstand des Bertihnings- 
punktea F von der Fahrbahn mit . . 
nnd den Bnlbmesser des Vordermdes mit 
so hat «an tnr Bestiaainag des Winkeis ABCt^fn 

«»• P = { «' + «jfsT-«)-!-«» - •*) ' 

worin bss y Jci f— ÄT 

Bei Anfkteliuug diesor Formel ist auf den Sturz der Iläder keine Rücksicht genommen, 
dem UuMtWMle entqpreehend, dnss lieini Wenden der Fuhrwerke efai kleiner Spieiman swisebea 
dem Vordemde und dem Oberwngen stets voihanden sein mnss. 




«. 

A. 
P- 
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Httnen lur Verladong nod Toillberseheiid rar Lngemiig kommt, so ist es xweek- 

mät^sig, den betrcfTetiden Fahrweg uiclit um Gleiae MiClang zn fuhren, s(tndern La^'er- 
|)l.it/o (idtM hcsscr eine geräumige Uolzverladenunpe xwiscben dem Gleise und dem 

Wege an/.uordiau. 

FUr Wege, welche auf gröHSeren PlUtzeu fUr Kuhuiuterialvcrhuluug zwittcbeu 
Oruppen von Qleifleii sich befioden, wird in den Befemten der HBnelieBer Teehniker- 
Conferens (3. Sapplementband xnm Orgm^ Frage A. 14) eine Breite von 15" und für 

die gepHasterteu PtUtze xwiseheu grogflen CiUterschappen eine solche v<m 3ü bis 38*" 
empfohlen. — IMiitze, welche mit Strahleugleisen anegerttstet sind, mBseen in ilirer 
ganzen AuRdclimni^ Iiefc8ti}?t werden. 

Die (.^iit^'i'pnttilu der Hahnhofswe^e sind im Allgemeinen 8o anzuordiion , das» 
die höchttteu Punkte sieh zunächst den GleiKeii befinden, denn es ist nicht zweek- 
rnSssif , das von den Wegen abfliessende, unreine Wasser den Oleisen snsnftlhren. 
Wege von mOss^er fiidte, die an densellien entlang laufen, erhalten somit ein ein- 
seitiges Qnergefalle, eine Anordnung, die auch in vielen FXlIen in der Nachbarsdiaft 
der Bahnhofsf:<'l>;iiidc /wrckiiiiissij; ist; breite Wfirc dajjcgcn, welche an beiden Sci- 
leu \ (>n (^leisen begrenzt bind, halien die tiefsten Punkte in der Mitte zwischen beiden 
Gleisen. 

Bei Fertlegung der bffchsten Punkte der PUUse vw dem Hauptgebitnde nnd 
dem Gttterselinppen ist sn beachten, dass bei ersterem das Pflaster siemlieh tief nnd 
tiefer, als Sehienenkopf liegen muss, um eine ausreichende Sockelhühe zn gewinnen, 
dass aber bei Ict/terem das Pflaster etwas höher, als Schienenkopf liegen sollte, weil 
das Landfubrwerk weniger Hübe erfordert, als dl»- PMsenbabnwagen. Man erhült 
hierdureli ein die Abwässening befördernde» häugengelälle in der Fahrbahn. — Auf 
den Oidenburgischeu Bahnen werden auch an den Ladegleisen die denselben zunächst 
Uegenden Kanten um 20'" bSher als Sehienenkopf gelegt, wodurch die Verladearbei- 
ten merklich erleicbtert werden. 

Znr Befestigung der Fahrbahnen l)ringt man entweder Pflasterung oder Chaus- 
sirung /itr Anwendung. Hinzelnheifen Uber die liieihei Iteiintzten Materialien nnd die 
Verarl)eif iiiig dersellien gehören nielit liierlier. Ilervi»rgeli<ihen niuss alier werden, 
dass geraile bei Baliubufshauten verscliiedenc (Gründe fllr die Ausllthrung von Pflaster 
— xum wenigsten anf den stitrker befahrenen Stellen — sprechen. Diese Grttnde 
sind folgendem 

Die Merstellnng einer guten ('hans.sirung erfordert die Anwendung von Walzen, 
welehe Hir die isolirten Wegeauiagen der Bahnbttfe mitunter nur mit grossen Kosten 

zur »Steile /u selialVcn sind. 

Eine regelrechte I nterhaltung der Cliaussiruug ist schwieriger und oft auch 
kostspieliger, als die Unterhaltung des Pflasters, letzteres namentlich dann, wenn 
Saekangen des Unteigmndes unter den Wegen vorkommen. 

Di« INnemioiiieD gewObnliclier Laiterwagm sind der Art, dasa dmd »Dnlliernd « — i 
Mlwn itsau und «rgiebt «eb sbdaon fUr des Winkel ACB^u 

Setxt nmi in dieser FotimI m = 0,76 nnd a «s o,5. no crbiUt man tg « « 0,417 und femer 

Hie vorstebenden Pomelii kOnnen nach snr Ermlttelang der Breiten, welebe den Wegen 
und Plätsen fttr Lnndfiibrwerk su gebea lind, nntabnr gemaeht werden. 
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Bei Unittndernngen und Erweiternngen der Bahnboftanlagen ist du Piatter 
leichter und mit gcringcrotn >faterialverlnKt zu bcbandeln, als die CbanssiniDg. 

Es durfte sich somit nicht selten enipt'cblen, die MehrkostCHU, welobe Pflaster- 

l)ahncn gegeiiiiber der Chaussirung zu ei fordeni pflefzcn. anfznwenden. wenn dieselben 
nicht ;;ar zu orhchlich sind. In dicfäer Hczichnnp: mag noch hi-nierkt wenlen . dass 
uuiueutlich tur diejcnigcu Anlagen, welebe naeh KrölVuiiug des Betriebes ausgeführt 
werden, sich diireh tUe Bahn nicht selten Bezugsquellen Ar Pfiasterstdne eröffnen. 
Man hat also znm wenigsten hei diesen Anlagen in Betreff der Walil des Befestignngs- 
materiales gcwilhnlich ziemlich freie Hand. 

Für die leicht zu hcfestifrcuden Stellen (lor Hahuhöfc und fllr die Mehrzahl der 
Lagcridätze ^'OuUgt ciuc Decke aus (irand oder Steinschlag von<)"'.I bis (»"■,!.'» Dicke. 
Helinls frutcr Abwässeruug ist au diesen Stelleu eine kräftige Querncigung anzuord- 
nen. FUr Öteiukohlcnlagerplälze eignet sich indess eine Decke der genannten Art 
nicht, es ist somit tax dieselben ein leiehtes Pflaster Tonnxiehen.'] 

I 8. PemnB. — Diejenigen Stellen der Bahnhöfe, welehe swiseben dem Hanpt> 
gebäude und den auf den r;|i ;<rii lialtenden ZUgen liegen, werden von den Beisenden 
beim Abgänge und bei der Ankunft der Zllge betreten . sie dienen aber auch als 
Wetrc für die klciueu Wagen, auf denen Geiiiick. Eiltrut uiul Fahrpostgegonstände 
den ZUguu zugeführt werden. Es ibt Üblich, diese Stellen als sogcuauntc Perrons 
Uber das Schienennivean an erbOhen, damit das Besteigen der Wagen and das Ein- 
laden des Gei^ks n. s. w. erleichtert wird , nnd sie mit soliden Binfiusnngen sn 
versehen, damit die Reisenden nicht zu nahe an die Gleise treten 

Die allgemeine Anordnung der Perrons (als lang an dem Gleise hinlaufende 
llauiitjierrons. als Zwisehenperrons, als hufeisenförmige Halbinsel- und Insel l'errons 
u. s. \v hängt so innig mit der Disposition der Bahnhofsgleise und mit der Anlage 
der liahuhofshuuptgcbftnde zusammen, dass eiuc Besprechung derselben nothw endig 
snr Wiederholung von Oegenstilnden ftlliren wttrde, weldie in frUheren Capiteln bereits 
vorgekommen 8ind=>}. Wir beschränken nns deshalb hier auf die ErUrternng der 
Einzelnheitcu und swar vormgsweise degenigen, welche bei Anlage von Zwisehen- 
Stationcn Beachtung ' verdienen . 

Ucber den Gruudriss dieser Perrouanlageu ist Folgendes zu bemerken : 

Die Länge der gewöhnlichen Penons kann nicht wohl nach der Läuge der ge- 
mischten Züge bemessen werden, . es wird somit die Maximallänge der Ptorsmieaxttge 
entscheidend sein. 'Dieselbe beträgt bei einer ZngstSrke von 25—- 30 Achsen 1 10 bis 



>/ Di« Bahnhofe bieten ein geeignetes Feld fOr Anpfinntungen venebiedener Art 

l'lliinzinigi n zur Bcgriiiniiif; ('i r (JoIiüikIc, <;:irfcn:inliif:cii znr Vi rschünci im- di-s IJahnhofs und zur 
Nutzung .Si'itcDS der liAliuiiurhlieauiten, BautuptlunzuDgcn zur Bedachung breiter l'urrons, sur £r- 
sielung von Obst nnd znm Schutz der Gcblude gegen Wind, Baani- nnd Plfauinehnlen snr Oe- 
winniinj? von Pfiäuzlinfri n u. h. w.! Der Scliw* rpunict liei dcrpleichen Anlagen liegt aber nicht 
sowolil in der i'rsten Horstolliing, wie in !«ni-g8nniiT und oarhkundiger Unterlialtung. Es ist somit 
dieser (legenstnnd als der Betriebsteelinik nngehörig zu lictrachten. Bemerkt mag hier wenlen. 
dnss eine den fraglichen Oogeiistund iK^trciTendc Monographie »Manuei d'arl>uricuiture de» ing^nieuri«* 
vuii M il II I'iciiil v«rli<"_'< und dass illtor FU-ui iiinn \ un fJiliHuden ein Aufsatz Vi»n Bn resc h 
in dür ZcitAcliritt des lianuuvi rächen Architccten- und Ingenieur- Vereins lbü<>, p. 4Ul zu ünden ist. 
Femer sind hier snsnfllhren die Noliien Uber teehnisefae Litnmtmr Im Oigan fS8S. p.4f (Petsold, 
Anpflanzung von ObstbSunien; und 1870, p. 176 (La CSS, IM« Bepflansnng der Eisenbtlindininw 
und Böschungen). 

s) Man vergl. die », is nad 14 des XIII. Gspltels «nd die ff 14 ud 27 des 
XIV. Cspitels. 



Digitized by Güü 



XVII. WbOE, ENTWÄääEUl N<i UND EllTPRIBDIGUNli Dl^K BaIINIIÖFE. S^5 



180*. Weil indeBS die Mitte des Zages nnr ansnabniBweiBe mit der Mitte des Perrons 

SManimenrdllt, m ist es zweckmässig', die Länge des Letztem etwas f^ritsser un<l zwar 
je nach den Vcrkclirsverhältnisscn und den .SteijrunpsveiliUltinsson der Hahn /u \'M) 
bis HiO™ anzunehmen. * Die IJreitc <lcs Perrons richtet sieh nach der Bedciitun^^ der 
Station, es wird aber ferner aueh zu l>crUck8iuhtigeu sein, üb dem Publicuui der Zu- 
tritt sam PMrnm freigegeben ist oder nidit. kleinen nnd mittleren Stationen 
werden 6—7" Perronbreite ansreiehend sein, während bei grosseren nnd namentlich 
bei Trennungsstationen eine Breite von s<" noch zu gering erscheint. Es ist unter 
Umständen znllssig, diese grossere Ikeitc nur in der nächsten Uui^ehnug des lianpt- 
getländes an/nwondcn, die Enden dos Perrons aber schmaler anzulegen. 

In der neiiestm Aus^'abe der teei^uisclien Vcreiubaruugeu (§ 74, wird eine an- 
sehulichu i'erroubroitc empfohleu; 

»Die SWfona in den, Hellen nnd tot den fltatlonsgobinden rind sweok- 
mäsetg nieht unter 7",600 breit ananlegfln. Für Baiii»tatationen 
ist eine grössere Breite der Perrons zu empfShlen. Befinden, sich 
Sitnlon darauf, so müssen dieselben mindestens 8" von der Mitte 
des nächsten Gleises abstehen. u 

Die Eutt'ernuug der Ausseukaute der Perrouniauer ist mich der Ausdehnung 
der Trittbretter der Wagen oder bei Wagen mit Mittclgaug naeh der Anordnung der 
Wagentreppen sa bemessen. IHis grOeste Haass für die Aosladnng der Trittbretter 
(von der Oleismitte ab gerechnet) ist P",»?:). Man findet die Perronkanten in Ent- 
fernungen von l",ri bis 1"',7 angelegt, 8<dl indcss ein Zwischenraum zwischen den 
'rrittbrcttern vorh.-inden sein, so darf derselbe nicht so gross sein, daas die Reisenden 
Gefahr hiufen, mit dem Fuss in diesen Kaum zu gcrathen. 

Für Zwischenperrons ergiebt sich uuter Annahme des genannten Abstandes ond 
einer Mittenentfemung der Gleise von 6",0 (vergl. den § 62 der Orandsttge) eine 
Perronbreito von 2'",8. Dieselbe genfigt bei gewOhnliehen Zwisehenstationen. Solche 
mit sehr lebhaftem Personenverkehr und Trenn iingtstationen sollten Zwischen] u rrous 
von ca. 7"',r» Breite erhalten. Bei dieser Breite kann man den Raum zwischen l)ei(len 
Hauptgleiseu an den Stellen, welche von dem Perron nicht eiiigeiitnumeii werden, 
durch Anlage von Ncbeugleiscu ^zur AutstcUuug von Keservewagcu u. s. w.^ gut 
ansnntaen. 

Fttr Inselperrons wird in der Zeitschrift des hannoverschen Archileeten- und 

Ingenieur- Vereins (1861, p. I'iO eine Breite von 20™ empfohlen. 

Auf französischen Bahnhöfen, liei denen bekanntlich s. § '1\ des XIV. Cap.) 
ein zweiter Hsuiptperron jenseits des zweiten llauptgleises angelegt wird eine .Anord- 
nung, welche aueh auf neueren badischeu Bahnen aduptirt ist], erhält jeuer zweite 
Perrun unter gewöhulicheu Verhältnissen eine Breite von 5". 

In Betreff der Erhebnng des Perrons Uber das Niveau der Olttse nnterscheidet 
man hohe und niedrige Perrons. Die hohen Perrons, welche mit ihrer oberen Flfidie 
oa. 0",S über .Schienenkopf liegen , sind in England ziemlich verbreitet und wurden 
nncb t'tiiilischeii Vorbildern frUlier ancii auf ^rrrissercn Stationen deutscher Bahnen 
nicht sclteu ausi:» Inlirt. Wenn sich auch nicht \ i-rkenncn lässt. dass das Bcsfei.:;en 
der Wagen mit SeitcnthUren von einem hohen l'cnon aus um Vieles bequemer ist, 
als von einem niedrigen Perron, so hat die letxtgenannte Anordnung dodi andere 



*i Aasnabimweifla konmoa auch auf ZwlsehenatatioDen PorronlKogen von 100— 300" vor, 
dieMtben mlsien aber dnreh bosondoru VerhlltaiMe moUvirt «ein. 
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Vortheili' wt lclie ihr ein entschiedenes llchfrfrcwit'ljt Uber die hctlicn Tt^rron« Kichern. 
Die Letzteren erschweren das Nachsehen der lladreifen und Achsen, sowie das 
SchmieFen der AchseiiiclieDkel imgraieiD, sie enwhwereo fermr den Zugang zu den 
Zwisehepperrons, Tertrogoo siek alao nicht mit dem in Dentscbland gdtenden Princip, 
dasg bei nicht /.n bedeutender Frequens der Bahnen behttfil Beaieigena der Züge 
Gleise von den Kei8en<len IlberKehritten worden dürfen ; sie preben /n conijdicirten 
VorkehrnnpMi N'eraulaasang, wenn die Perrons von l^uergleisen dnrchsetzt werden 
und dergleichen mehr. 

Man bat somit die PerronbObe in der Regel so sa bemessen, dass die Aebs- 
bttcbsen Uber dem Perron ftei nnd sichtbar sind und dass die Perronmanem sieb am 
eine oder hrK-hstens um /.wci Trittatnfcnhöhen Uber Sehicnenkopf erbelicn. Da nnn 
aber die Mitten der Achsbüchsen etwa 0™,4r) lli)er der Schiene liefen, so eiaebeint 
eine I'erronhrdie von <)"'.:5S nls das Maxinuint Zwischenperrons und Perrons anf 
kleinen Stationen wird man niedriger und zwar in einer Höbe von 0'",1G bis W",'!» 
anlegen. 

IMe besprochenen Pnnkte sind in folgender Fassang im § 73 der Onindsttge 
berlleksiditigt: 

nFür die Höhe dor Personen-Fenons über SchienenoberiBante ist das Xaass 

von 210""° EU empfehlen, das Masss von 380" "" noch zulässig. < 

Der IFeberfran}; von ticiii Pernni zu anderen Theilen des Malinliuls tindet am 
besten durch kleine Kaaipeu stritt. Man tindet dieselben un den Enden der l'errons, 
neben den Bauptgebinden als Ansenge fUr die R^sradm, bei IKosebnitten, 
welche Air Drehscheiben nnd Qnergldse in die Perrons gemaeht werden n. s. w. 
Treppen wird man nur da anwenden, wo Rampen des bcscliriinkten Plat-zes we};en 
nicht znlässi}; sind, also natnentlieh in Form einer durchlaufenden Trittstufe /wischen 
<leni Perron und dem niicliston (Üeisc. mn (I(>n Keiscnden den Zuj;antr /u dem 
Zwi8cheu|>erron zu erleichtern, ferner l>ei Aburt.sgebuuden , welche unmittelliar au 
Perron erbaut sind, in den Ausgängen für die Reisenden bei tiefer L.age des Vor- 
hofes vor dem HanptgelAade und In ähnUchen Fftllen. 

Von der dem Gleise zunSchst liegenden Kante erhalten die Haoptperrons nach 
dem HanptgebiUlde zu eine Steigung, deren Erhebunfr sich nach der lii-schafTenheit 
des Mat< rials i iditot , nnt welchem der Perron al);;e(li'ekt wird. Bei tier Wahl 
dieses Matcriales wird namentlich auf die Kreijuen/, der Station liilcksielil zu nchiiK ii 
sein. Während auf kleineren Zwiseheustiilionen eine Kicsalnlcckung vollkommeu 
genügt, ist bei freqnenten Stationen aof eine Abdeckung ans grossen starken Platten, 
ans Asphalt, anch wohl anf Pflaster Bedacht zu nehmen. — Bd den leti%enannlen 
Materialien wird man mit 2^ (1:50) Steigung aasreichen, während Kies etwa 4^ 
erfordert. 

Durch die Perronholie , die Steij;uiif; der Perronabdeckunf; und die Kriiebung 
der TliUrsehwelleu des Hauptgebäudes Uber den höchsten Punkt des l'ei runprofiles 
legt sich die Sockelhdhe des HanptgebindeB (in gewöhnlichen Fällen anf 0",5 bis 
0",8 Uber Schienenkopf) fost. Hierbei ist angenommen, dass der Perron nicht Ubei^ 
dacht ist, bei ttberdaditen Perrons wird man mit geringeren HSbendüfeienBen aas- 
reichen. 

Wenn der Perron in {grösserer Läufre Uber das Haupt^ebäuilc hinaus sich 
erstreckt, su kann man die nicht am llauptj^ebäude liegenden Theile nnt einer Ab- 
dachung nach zwei Seiten versehen, so zwar, dass der büebste Punkt in der Perron- 
mitte liegt. Dieselbe Anordnung ergiebt sieh bei Zwisehenpemms Air Trennant^ 
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stetiooen. Bei sehr breiteii Pbrroiw (Inaelpenons, anf deoMi OdMUide befindüch sind, 

n B. w.) ist die Erziclung einer gruteo . AbwUsRcrung nicht ohne BchwierigkeUen. 
AuRscrhalh des Bereichs der fJcliäudc crg^iebt sich vielleicht die beste AbwUssenmg. 
wenn mau die zunächst dem Gleise liegende Flache mit Ausnahme der Altdeekunfj; 
der Perroumauer; vom Gleise abwärtti fallen la&»t, in ciaer Eotfernung von 7 bis 8*" 
eine künstliche Bt^wiaserang anordne ond dann dne bis mr Perronmitte ansteigende 
Fliehe. Für die kleineren Zwisehenperrons erhilt man eine xweekmissige Form, 
wenn man um zwdien Hanptgleise eine leichte Perronroaner nnd die Perronebene 
Ton ihr nach dem ersten Hanptgleise abfallend anordnet. 

Die l'ernminauern sind Mauerwerkskörper von niässiiren Dimensionen, welche 
durch di(^ Einwirkung der Züge, mehr aber noch durch Feuchtigkeit uu<l Frost nicht 
wenig za leiden halicu Man ist somit auf eine möglichst einfache and solide Con- 
Btmctimi hingewiesen. Flattenabdecknngen aof Bniehstda- oder Ziegelsteinmaner- 
yrvk pflegen anf die Daner ihre Lage aar dann nnvefindert zn erhalten, wenn die 
Platten recht krUftig sind. Am haltbarsten ist eine Reihe von Quadersteinen mit 
oder ohne Fuiidainetit. l)ergIei<'li<Mi enipfehlenswerthe Constructiimen sind durch die 
Fig. 15 und 1(» auf Tafel LV II durgestellt. Die Fig. 17 <k'r.sell)en Tafel zeigt die auf 
franzüsischen Uahneu gebräachlichc, aber auch auf deutscheu Bahnen vorkommende 
AiMMrdnang eines ans ^ebenen BohleD hei^telltea Ueberganges von eiaeni Hai^ 
perron xnm anderen. 

Für Stationen von untergeordneter Bedeutung kann man von der Ilerstellni^ 
der Pernmnianerii ganz absehen und den Perron in einfaohster Weise durch Anschttttnng 
von Bottungsniaterial herstellen. 

§ 4. Kämpen. — An die im Vorstehenden besprochenen Anlagen, welche 
den Personen das Besteigen d^ Eisenbahnwagen erleichtern sollen, scbliessen sich 
diejenigen Einriehtnngen, welche zur Erleiehternng der Verladung und Ausladung 
von Gntem. Kohmaterial, Vieh, Eqnipagen hergestollt werden. Bei den Erstgenannten 
reicht eine niässige Höhe aas, die Letztgenannten müssen sich nahezu bis zur Höbe 
des VVageu|»lateaus erheben. — Es ist bekannt . dass man bei Landfiilirwcrk in 
einigen der genannten Fälle sogenannte Leiterbauuic anwendet, welche mit ihrer all- 
mählig austcigcuden Fläche eine Verladevorrichtuug in einfachster Form bilden. 
Aneb bei Eisenbahnwagen werden LtdterbKnnie nioht selten gebraoeht, namenttieh 
wenn die Wagen wftbrend der Ausladung im Zuge bldben sollen. Die LeiterUiume 
haben eine weitere Ausbildung in Form von sogenannten fliegenden Rampen ge- 
funden, i — Der Gruiulforin der genannten beweglichen Vorkelirungen entsprechend 
findet sich nun auf älteren und kleineren Bahnhöfen wohl eine feste Kampe ohne 
Piatcaü , mit deren Htilfe die Iraglichen Verladungen vorgenommen werden , wenn 
die EfaMmbidinwagen aas den Zflgen losgelöst sind und einige Zeit auf der Station 
verweilen. Es wurde indess alsbald eine weitere Ansbildnng dieser Anlage und na^ 
mentlich im AnschluBs an die Rampe ein geräumiges nnd in Wagenliöhe liegendes 
Plateau erforderlich Fllr die betrcfTcnden Bauwerke hat man nun in Deutschland 
mcistcnthcils den wenig zutreffenden Namen »Ramiie« beibehalten, obwohl die Auf- 
fahrt oft nur einen kleinen Theil des Ganzen ausmacht Bczciclinender erscheint die 
französische Benennung »Quai», denn es sind die fraglichen Anlagen in mehrfacher 
Beaiehttttg fUr den Bahnhof dasselbe, wns efai Quai fllr einen BaSea ist 



«I Mao vorgl. aSaitsohr. fllr Bmwtien tSSft, p. ISS, Befwate der HllnehaMr TeehaOnr- 
CtonferMis. Fn^ C. 3, OtgUk 1870, p. Mo und den vierten Baad unseres Haadbndis, Oq>. m. §9. 
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Wir betrachteu zuerst die Verlade! uiin)e der »Stationcu vuii mittlerer tJrüshe, 
welcbe vcrscbiedcneu Zwecken dieueud am besten im Ansc-bluiMi au deu Güterschuppen 
hergestellt wird. In den feinden Paragraphen gelangen alsdann die gxitoseren, 
selbstBtllndig anftretonden Bampenanlagen vu BrOrtemng. 

Die gowOhnlidie Rampe wird in zweierlei Weise benntlt, einmal znm Verladen 
von Vieh. Kfjuipagen und scliwt nMi flegenslündcn. welche man mit Hülle der Auffahrt 
auf diiK l'lateau seliafft, und Hudaiin /inii l'elierladen von StllckgUtcrn und poeifrnctcn 
Kohmuterialieu , wclehe von dem neben der liampe stehenden Laudl'uhrwerk auf 
Eisenbahnwagen Übergeladen werdoi sollen. Es folgt IdeninB, dass dne yollständige 
Kampe mit AolfahTt ond Vorfiihrt versehen werdm mnss. B« grosseren Anlagen 
wird man eine Aoffahrt nnd eine Abfahrt anbringen. Es ist ferner zn berücksichtigen, 
dass manche Gegenstände fnanieutlich Eiiiiipageu und Luxuspfenlcl an den Kopfenden 
der Kisenbahnwafren verladen werden, während in den meisfcn Fällen das Verhulen 
an der l^angKcitc der Wagen erfolgt. Es mnss somit bei einer ausgebildeten Anlage 
ein Gleis gegen die Kanipenmauer auslaufen. 

Die Grundrisse, welche in den Fig. 4 und 5, Tafel l..Vil (Urgescllt sind, ent- 
sprechen den erwfthnten Anforderungen. Dieselben stellen die auf Station«! der 
drleans-Bahnen xor AnsAihmng gebrachten Qnais vor. Empfehlenswerth ersdieint 

namentlich die Anlage von Querverbindni^ien in den Gleisen, welehe der ßam|)e 
zunächst liegen, weil «Imeh dieseliien eine grosse T^istungslaliigkeit der .\nlage bei 
niässiger An^iib-hnung des (Grundrisses erzielt wird. Man findet indess die fraglichen 
Kämpen auch in mancherlei anderen Formen, von denen einige derselben in nach- 
stehenden Holzschnitten dargestellt sind. 



Flg. 2. Fig. .3. 




Hg. 4. Pig, 5. 




i""] l l i L X * ' ' ' JL ' I 'I m. 

Die vorstehenden Fig. 2—1 stellen Hjimj)enanlafr''n der Hahnhrtfe IVttaii. (Jlop).ni(z 
und Karlstadt [Oesterreiebischc SUdbahn^ vor. Fig. 5 die Altere, normale llämpenaulago m( 
hieineren Stationen der Schwdserifldien GtotralbshB. Fig. 6 Ist die Rampemalag« der fttiUion 
Leer (Bahn Emden-Rheine Hie Üanipc lehnt sieh in diesem Falle, wie auf älteren hannover- 
schen ätatiooen ttbUch, nicht an den Güterschuppen, sondern an das liobengebAude oad ist 
mit Drehseheibe und Rampenanaehnitt fBr die Kopfreriadnng versehoo. Fig. 7 acigt den 
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Typus der Kampen ülterer württembergirtclier Zwischcnstationcn, welche, wie diiyen^eii der 
Sehweixerucheii ('«ntralbahn, II.uiptjrleiHc cibmit /.» werden pflegten. 

In den Fig. 2 — 7 bcz-ujchuet ; GUtorricbuppen , N Nebengebäude, P Perron, 
D Drebsdieibe» K Krahii, — ^ 

lieber die Dimeneionen des OrnndriBsea and die Lage der Bampenmaoeni m 

dm Gleisen ist Fulgendes zu bemerken: 

Die «)l)cre Breite der Ranipenplntcaus niiiss so j^ross sein , dass gewöhnliche 
Fulinvcrkc auf <l<*n?Jell)en wenden kiinncn man wird doslialh niclit wolil unfer 10™ 
Hreile liinaltgeiion In Fällen jedoch, wu angononnnon worden ninss. dass das Kain|ien- 
plateao auch zur gelegentlichen Lagerung vun Itohtuaterialieu benutzt wird, kann eine 
Breite von 12, H oder 16" sweckmMseig sein. Bs muM indess bei Feststeillang der 
Runpenbnnte anoh die Tiefe des Gtttereehnppens berttcksiehtigt werden, wenn beide 
nebeneinander liegen. 

Die Kopfvcriadungen nehmen keinen grossen Ranin in der Länjrenrichtung der 
Hani|ic in Anspruch, andererseits wird die Län^'»' di-s 'l licils. an wi'lclicni von der 
fjeitc \ erladen wird, zwar vun der Ausdehnung des CJlUer- und lioliuiaterialverkchrs der 
Station abbftngig. in der R^l aber ndnd«^« so gross anzonehmen sein, dass lange 
HolzstSnime mit Uttlfe der Bampe ttbo-geladen werden kOnnen. Man wird deshalb 
diese Theile selten anter 30*" lang machen, nach Bedarf aber grossere Lingen his 
lOO" und darüber anwenden. 

her Mininialaltstand der Hainjienniauern. wehdie mit einem Gleise parallel lanfen, 
von der Mitte des niiehsfen (ileises betrügt l*", IS, weil nach § \ '.V^ der (Jruud/.Ugc die 
Maxiuialbreite der Guterwagen in der betreifenden Höhe 2"', 00 ist und ein kleiner 
Spielraum vorhanden sein mnss. Es bringt indess keine Uebelstftnde mit sieh, wenn 
man die Bampenmaaem in 1",58 bis f^G Entfemnng von der Mitte des nächsten 
Gleises anlegt, hei welcher Entfemnng anch PersooMiwagcn und Gepiekwagen an der 
Rampe vorbei|)assiren können Wenn ein r.iUcnvae:en an der Kampe steht, ist somit 
ein Zwischenraum von eini;.cen Dcciinetern /.wischen dt iii \\'a;:< nplatean nnd der Aussen- 
kaute der Hampenmaaer vurhandcu, Uber wolcbeu ciue starke Tafel gelegt wird, wenn 
Vieh and G^nstftnde verladen werden, denen jener Spiehraam veidcarblleh werden 
kannte. 

Man findet die Rampenmauem in den nachstellend vwnerkten Abstftnden von Aar 

Mittf (Ics iiiiclisten ttleise« ansfreffllirt : ITannoversche Halmen l^-T)?: — Brenner-Bahn 1"..'>S; 
— Oe^terreichiHcbe Murdwest-Üahn und Oldenburglscbe Bahnen l"',tiU; — Wc3tphftti»chfl ' 
Bahn 1* 65; — Badi«ehe Bahnen 1",68. 

Sobald Drehseheiben bei den Bampen liegen, hat man den BfinliBalabslaiid der 
Bampennuuinr von der Drehseheibenmitte nadi dem Badias eine« Kreises sa bemessen, 

welcher sieh am die 0 rund risgfignr der zo drehende Wagen beschreiben lässt. Man 
hat indess hierbei /u In riicksichtigen, dass die Wagenlängen im Zunehmen begriffen 
sind. Bei Halmen, wi lehe ausschliesslich vierrädri^re Wagen benutzen, lindet sich nicht 
selten ein Abstand der Rampenmauer von der Drehseheibenmitte = 4"',5. 

Die Erhehuug der Banii)cnpluteans Uber Sehienenkopf mnss der mittleren Htthe 
der Wagen entsprechen nnd deronaeh etwas geringer sein, «1s die Hohe des Wagen- 
platoans in onheladeneni Zustande. Als Letztere ist bekanntlich bei Guterwagen ein 
MaasR von 1"',22 eniptVdden und passt hierzu eine Bampenhöbe von l'*,12. So viel 
bekannt, ist dieses Maass allgemein eingeführt.*) 

"i Die franzrmiBclMfn KHinpon luton vielfach eine Höhe von 1°>, welches HaaiS man auch 
iu ¥ig. 6 auf Tafel LVU findet. Aeltere preuMisch« Bampun haben UOb«. 
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Für den Thoil der Rampe, woselbst vor Kopf verladen wird, erscheint da« an- 
gegebene MaH88 kaum ausreichend. Aus den §§ NG und 147 der (irundzUge ergiebt 
sieh da» normale Maxim<ilniaasH Air die Krhebung der Oberkante der Boffen^cheibe Uber 

deo ächieDenkopf za 1 1",040 + O-^Old -|- - - j = l"^^» es Uegt somit jene 

OberiiaDte höher, als das Rampenplateao. Hierdareh ist eine Erfaehung des Letsteren 
«I der fraglichen Stelle motivirt, wie die Fig. 6 nnd 7 anf Tafßl LVII zeigen. Man sieht 
aas denselben, dass der sogenannte »Quai d'embarqaement« [£ in Kig. 5 und 4 um 
(►'".'21 höber liegt, al» der Quai dos nisirebandisc*' \ M] und rlass im Krstcren ein 
HiilVerhausehen Cajre ä tainptjiis; hergestellt ist, eine Auoitliuiii.-. welche die Verladung 
von Equipagen und Militärfuhrwerkcu ubue Zweitul erleichtert. Fixv die Verladung von 
Lnxospferden erseheuit dieselbe entbehrlidi, wenn die Loxnspfeidewagen, wie rielfoch 
der Fall, mit KUppbrOeken snr Uebeidecknng der Baffer versehen sind. 

Von der Höbe des Kanipenplatcaus gebt man an der Stelle der AufTalirt sar 
Babnliofshöhc mit einer Neigung 1 : Mi oder bei hcsebränktem lljiuni mit einer Neigong 
I : 12 über und ordnet ausserdem an i^ccii^iicteu Stellen Treppen an , damit die mit 
Verladen besebäftigteu Arbeiter leicht vuu der lüuupe zu deu GlciHcu und zurttck ge- 
langen können. 

Dw Haop^nnkle, wehshe die Anhigen der Bampm betreffen , sind durch den 
§ 81 der Ornndxttge folgendemiaassen fesigesetst: 

»Wagen- und Vieh-Bampen sind an Hebengleisen 1",120 hooh Aber der 

Sohienonoberkante und mit einer Neigung von höchstens 1 : 12 so ansulef^on, dan» 
die Wagen sowohl vom Endo als auch von der Seite beladen werden können. 
Ausserdem sind bewegliche Bampen bu empfehlen.« 

Die im Obigen nachgewiesenen Dimensionen bedingen an den Stellen der 
Kan)i>e, welche an den Oleisen liegen und bei der Vorfahrt Air Landfahrwerk die 
Anordnung dner soliden Huer, wie denn llberhanpt die Uerstelinng der gaaien An- 
lage bei definitiven AnsfÜhmngen dnreh Erd- oder Maoerarbeit erfolgen mnss. Nur 
ansnahraswcise findet man die Einfassnngeu und selbst die Kampenplatcjius aus Hol/, 
hergestellt.') An allen Stellen, woselbst die Herstelinng einer Mauer nicht der Be- 
nutzung der llampe wegen geboten ist, sind liösehungen an/uorduen. 

Die Rampcnmaucru haben namentlich uu den Stellen zu leiden, welche von den 
Bnffeni der Wagm berührt werden. Man sollte deshalb in der Haner eine Stoss- 
▼orriehtnng anbringen, Hhnlieh wie die in FSg. 7, 8 nnd 9 anf Tafel LVII dnigestelUe 
— Als Abdeckung' fUr die Kampenmaucrn ist Mulz in Rücksicht auf die erheblichen 
Unterhultungskosteu nicht zu empfehlen. Wenn eine Qnadcreinfaasnng zu grosse 
Kosten erfordert, so ei-sciieint eine Einfassung aus alten Schienen zweckmässig. Der 
Körper der Kampe nmss besonders sorgfültig augeseh littet werden. Zur ßcfcstiguog 
der oberen Fliehe whrd man Pflaster nnd Chanssinnig bd der grossen Anadehnong 
derselben seltener snr Anwendung bringen , als eine leiehte Deeke ron Kies oder 
Steinsehlag, huless die Aufiabrt in der Begel solider befestigea. 

§ 5. Equipagen, Militär- und Tiek-lbunpen. — Es ist im Vorstdienden er^ 
wähnt, dass die gewöhnliche Verladeniinpe an den Güterschuppen sieh anzulehnen 



'i Man vergl. Uber provuoriacho Rampen aus BahnBchwellen für Tmppenvcrlaitungen : Zeitr 
Bchrift fUr Bauwesen p. 476. — Bampen mit bOlsenen ElnfntitHTtgfrn riiid u. A. für die oagsr 
riscben Bahnen auageflUirt. 
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]iflegt ond in Teraebiedenartiger Wtaae benutzt wird. Wenn nun irgend eine Art dw 
Verkehrs ftttf einer Station eine grösMcre Ausdehnung hat und demnach aneh eigene 

<41oi8jinlafren erfordert, so werden nieht «elten selbststäiidig auftretende Hampenanlafren 
7,ur Krleiehteruiii; (k-r lietrefl'cinlen Verladungen t-rforderlich. So findet man z. B. oft 
besondere Equipagenruuipcu, besondere liuiladeraniiieu ;oder richtiger Quais] , welehe 
keine Aaffohrt haben und anob mit Gleiseo an beiden Seiten voricommen, wenn 
Umladungen ▼an l^aeDliabnwagen sn Eismbahnwagen vonnnehroen sind ; man findet 
femer besomlnT Militilrver1aderani|>en, Viehrampen, Hoberampen nnd Koblenrampen. 
Ueber diese Anlagen ist hier l<\)lgcii(les zu Iiemerkon: 

Die Fi(|uip!igenran)pcn auf grosseren Sfutionen können die (Jrundforni der in» 
vorigen Paragmpheu licsprocheueu Anlagen hüben, bc<lUrfcn jedoch keiner Vorfahrt. Das 
Plateau erhält bd ausgebildeten Anlagen dne Grösse von 150 bis 300 Bei selir 
grossen Stationen wild man anf gieidndtige Veriadnng mehrernr Wagen Bedacht 
nehmen and es kann dann die An- 
ordnung HO getroffen werden, wie 
ncl»enstehender H(d7.8chuitt zeigt. 
Derselbe Ktellt die E<inipagen- und 
rfcrduverladerauipc des neuen Bahn- 
hofs der Orleansbahnen an Paris vor. 

Die MilitBrrampen rind nichts 
Anderes, als Eqnipagen- nnd Pferde- 
raropen . welehe in grossem Maass- 
»tabc hergestellt werden. Auch bei Jfmm^^iait / /J9o 

ihneu würde eine Vorfahrt UbertlU88ig 

nnd selbst hinderlich sein, man bringt deshalb entweder mehrere AufTahrteo oder 
besser eine solche an, welehe sieh nahezu Uber die ganae Ubigenansdehnong des 
Bauwerks erstreckt Die Rampen der genannten Art. welche auf den ösfcrreiehisrhen 
Sttdbahnen ausgeführt und in Etzel s Werk -Deslc i reichische Eisenhahnen« dargestellt 
sind, hallen L.Hngen nicht unter SO'", auf einigen Buhnhöfen bis 1 10'". Die Breite des 
Plateaus beträgt S bis lo". Atdagen ersten Banges sollten so gemacht werden, dass 
Verladungen von Artillerie und von Wagen einerseits and von Cavalleriepfcrden 
andererseits gleichseitig vorgenommen werdra kOnnen, sa welchem Zweck übrigens 
ebensowohl die Rampe selbst, wie die angehSrige Gleisanlage soigAltig ansanbilden 
ist. Eis ist zweckmässig, wenn man b(>i den fraglichen Anlagen daAlr sorgt, dasa 
an zwei Stellen gleichzeitig V(»r Kopf verladen «erden kann, und zwar :ui der einen 
Stelle iianieiiflieli Kanonen und leichtere Wagen nnd an «1er anderen Stelle einzelne 
schwere Fuhrwerke und die besseren rfcrdc der Ofliziere, welche in Stiillungsw;igen 
kommen. — Die Enteren werden am raschesten verladen, wenn man eine Anuhl 
Eisenbalmwagra hintereinander aofstellt und die Zwischeniilnme swiscben den ein- 
zelnen Wagen nnt starken hi'dzernen Tafeln Überdeckt. Bei der Veriadnng einzelner 
Wagen ist oft eine Drchsclieilxnvcrbindang mit Vortheil zu verwenden, welche ge- 
stattet, jeden zu beladenden Wagen rasch vor die Hamj)e zu bringen Man wird in 
dieser Weise namentlich die schweren Munitionswagen behandeln, welche sich nicht 
gut ttl>er eine Bdhe von Eisenbahnwagen hinttberfiüiren lassen.'^) 

Die Rampen flir Verladong ond Ansladnng von Hornvieh kOnnen in tthnUcher 



^ Debar MlildlmwipMi vad die besOgHelien VeiladBngea vwiL ohhi : Bassoa . IMe EiMn- 
bahiMB in Kriog«, p. • ond Hoffnann-Herian, Die EiieabahiivB snn TnqipeatnHMport, p. lOS. 
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Weine einficriclitet werden, wie <Ui' Uanipc!» fllr die Verladung: von Cjualleriepfenlen ; 
für den Trausj^rart von Scluileu uud suustigeiu Kleiavicli ist aber zu berUckKicbtigeii, 
daM die betn^bndeii Wagen gewöhnUeli mit zwei und sellMt mit dni Etagen aaa- 
gerBstel sind. Die LSnge der era^nannten Rampei groeser Stationeii kann etwa für 
30 Achsen bemesaen werden , also 75"* betragen^ Die Zeichnung einer Anlage der 
zweiten Art findet man in Etzel'» obengenanntem Werke, III. Band, HIatt 23. Di©- 
Hclbc zcifjt eine Ivanipc von niiissi^'er Ansdehnung, welche in fllnf Platt ans von jo 
l",!! Länge eingetheilt ist. eines dieser IMateaiis liat ]"\:V.\ Höhe Uber Srhit iit iitu-s, 
zwei sind 2"',2I uud zwei hoch. Die letatgeuaunten riateaus werden beuul/t, 

um das Kleinvieli in die eberen und unteren Etagen der Viehwagen m bringen. An 
der Tord^n Kante der Plateans sind drebbaie iMlceme Klappen angebraeht, nm den 
Zwischenraum zwiseben dem festen Theil der Rampe nud den Wagen auszufdllen. 
Die l^anipe ist bis anf einen kleinen, aus Erdsehllttung (»estehendni Tlieil in Holz- 
(••nistruction lier^esfelit Die erwähnte Zeichnung giebt die Einzelnhciteu der Anhij,'e 
und ausserdem auch die Eiurichtnng des an die Kampe sich anschliesäenden Vieh- 
hofe«. Ueber die Disposition des Letzteren, auf welche hier nicht wohl näher ein- 
gegangen werden kann, findet man Ifitth^ongen in der Zeitsehrift fttr Banweaen 
1867, p. 423 (auch Organ 1807, p. 255), sowie in § 11 dee Xm. Capiteb dieses Bandes. 

§ 6. Holz-, Kohlen- nnd CcAerampen. Kohlensturzgerüsle. ~ Sobald Roh- 
materialien ein und derselben »Sorte, namentlich also die am meisten zur Versendung 
konnnenden : Iii»!/,. Krze. rohe Steine und Steinkohlen, in Mas^ n zur Verladung ge- 
lanf;*'n, wird die Arbeit wesentlich erleichtert, wenn die zu verladenden Massen 
höher liegen, als das l'iatcau der Eiseubahuwugeu. Findet dagegen eine Ausladung 
Statt, so wird man dahin streben, die Fuhrwerke, welche die Materialien anfoehmen, 
tiefer an stellen, als die Bahnwagen.*) Ibn wird ftumer zu bertteknchtigen haben, 
ob eine Lagerung des Materiales der Regel naeh stattfindet oder nicht. Ist Letzteres 
der Fall, so kann eine inässi^rc HöhenditTeifii/ zwischen den IMät/.en flir dn^ Land- 
l'ulirwerk und dem (üelse genü^^en, im eisTf,'enannfeii Kalle dagegen wird der Tlatz. 
auf welchem die Lagerung statttiudet, noch Uber die Höhe des Wagenplateaus zu 
erheben sein. 

Bei Nutzholz findet aus naheliegenden Grttnden vieUaoh eine Lagerung statt 
nnd es ist somit raotivirt. die Hohsverladerampeu hoher anzulegen, als die gewdhnlichen 
Kämpen. Die neuen Holzrampen der wUrttendicrgischen Ralinen erheben sich deshalb 
l'",7Gr» Uber Sehicnenkopf. Eine Anordnung derselben ist in den Figuren 1« nnd 
10' auf Tafel LVll gezeichnet. Bei der gHL-^sen Längenausdehnung die-^er Harnjicn 
beispielsweise 17."»'" hat man die Kinfassnng im dargestellten Falle aus Hol/, her- 
gestellt. Auf der Oberfläche der ilampe befinden sich in Abständen von etwa ö" 
doppelte, anf kurzen Schwellen ruhende Schienen, welche die Bewegung der Holz- 
Stämme erieiehlem. Die Enden dieser Schienen liegen auf einem üolzstlleke, welches 
mit dem Holm der Bohlenwand verbolzt ist. Die Abdeckung des Plateaus befindet 
sich in Sehicnenfiissliölie , an den Kanten der Kampe der Abwässerung wcLren aber 
etwas tiefer, wie aiu li die Figuren ausweisen. — Ks koninieii iiulcss auf den wilrttein- 
bcrgiseheu liahueu, ausser der gezeichneten, auch andere .Vnorduungen vor, uutcr 
Umständen werden die Bampen mit Auffahrt statt mit Vorfahrt angelegt, anderer- 



" üiitor Utii«t;ii((ti ii si'hi iit man aogar nicht oiiie Ilfbiui;: di r Eiscnbahnwafron , «m die 
AubUuIudi; in gunaautiir Wcisu zu unuüglichvn. Mau vurgl. Guacblur, Iriiitc praliquc Ii, p. ail^. 
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sdts wird znr Eintoong Manervrark Terweodet, wenn die Kosten desselben nieht 

u erheblich sind. 

Bei Steinkohlen findet eine Lagerung nnf den Bahnhöfen im Oanzeu wohl nicht 
so iiäufiü: statt, wie bei Nutzholz, es nmss jcdocli anfdie Ausfllhrbarkeit einer solchen 
immerhin Bedacht genommen werden. Bei Anhigen von mittlerer Grösse werden die 
Kohlen nieht selten mit Landfiihrwerk nach nnd von der Bahn transporürt. Alsdann 
genttgt fttr die Versendnngsstation eine gerftumige Rampe mit Anffahrt nnd von mSssiger 
U9he. Auf der Empfangsstation werden aweckinässigemreise Kohlenstnrzbahnen (so- 
genannte Estucaden anfrclcfrt. welche namentlich dann grossen Nutzen haben. Avenn 
die Kohlcnwai,'en mit Bodenkl.ippeii versehen sind Dieselben bestehen aus einer 
Keihe von rteileni aus Mauerwerk oder Jochen aus Zimmerwerk, gewöhnlich in Ab- 
stilnden von 4 bis 6" errichtet, welche ein oder zwei auf Langschwdlen mhende 
Gleise tragen. Die Pfi^ler stehen mitnnter ganz frd, mitnnftN' le^en läe sieh an 
• der einen Seite mit ihren KOpfen an eine Futternianer, wtthrokd die andere Seite 
frei bleibt. Die Fahrbahn für das Landfuhrwerk liegt am Fasse der Pfeiler in 1",^ 
bis 'i",'» Tiefe unter der Seliiene — Man benutzt diese Vorkehrungen sowohl l)eini 
Abladen der Kohlen in Landfiihrwerk und SeliitVe, als auch beim Abstllr/en der zur 
Lagerung gelangenden Kohlen. Die Letzteren tindcn in den Oeffnungcn zwischen 
den Pfeilem oft einen angemessraen Platx. Zeiehnangen nnd tpedelleie Besehrd- 
bongen findet man Ooschler, Trailö pratiqne, II, p. 317 nnd Oigan 1866, 
Tafel H, Fig. 6. 

Kohlenstationcn ersten Ranges erfordern complicirterc Vorkehmngen fllr das 
Verladen und Entladen der Kohlenwagen, gewöhnlich in iiidit pniz zutrelTeiider 
Weise Sturzger liste genannt. Diese Vorkehrungen erhalten namentlich dann eine 
weitere Ausbildung, wenn es sich darum handelt, die Kuhlen direct aus Bergwerks- 
wagen in Eisenbahnwagen oder aas Eisenbahnwagen in Schiffe zn sdiaAni. Ea sind 
bierbd nieht selten Anordnungen snm Sortiren nnd Sieben der Kohlen zn treffen, 
überhaupt aber ist auf möglichste Schonung derselben Bedacht zu nehmen. Die 
Kohlen verlieren mehr als andere Kohproducte durch nnvorsichtige Behandlung an 
Werth. In Betreff der fra^rliohen Anlagen können wir uns an die^^er Stolle umso- 
niehr mit einer Angabe der l)etreffenden Literatur be^nii^'eu. als dieselben im 
vierten Bande unseres Handbuchs [Cap. III. § S ausführlicher besprochen werden. 

KohloDstatioD dor Gre»t-Nortlieru Bahn zu London. Zeitschr. f. Bauw. 11, p. 4oG. 
Vorriehttinffen tum senkrechten Heben nnd Senken der Kohlenwagen am Hafen in Oreat Grimsbjr. 

l>;i.selb»t 1S53, p. 20. 

^Jascadeu und SturzbUhncD zum Verliuleu von Kuhlen in bchitfu, daaclbst l^ü'-i, p. s^i u. ll'>. 
Kohlenverladung auf englischen Bahnhöfen, daselbst 18r>3, p. 615 (aacb Organ 1864, p. 119). . 

ÜPber Kohlengrubcn-Eisenlialiu-.'^tafioiicii. daselbst lSt'.7, p. 24;<. 

Kdhlensturzbnhn aoi iinfi-n zu Saarbriickon, daselbst IstiO, p. 'Mi2 [nnch Organ IStiT, p. Ii). 
KohlensturzgeHlst mit liyiiraulisclior Masrliine. Zvitsclir. d. iiannuv. Archit.- u. ingvu.-Ver. IstiT, 
p. -lol iiiich Organ IM',ti. |». )TI 

Apparate zum Verladen von Kohlen in Schiffe. Carlsruliur äammiung ausgeführter Construcüonen, 
II. FV}lge, Bl. 97 V. aS. 

Stntfgeriiflt« In cDFrliscIicn BabnliiifiMi und KnliiciiiiiifGn. Organ t8S&, p. 102 n. 218 (naoh Bom- 
berg s Zeitst-hr. f. prict. liaiik. IbGJ, p. iUö;. 

Apparate zum Umladen vnn Luston ana Elaenbahnwagen in Sebiffe. Organ 1865, p. 220 (oaeb Oinie 

industr . Dop. \^''>\. p. :!<>: . 

Kuhlon-Ablatie-Vorrit'licuug uii der Moldau in Kralup. Zeitäclir. des üutcrr. lugen. -Ver. ISüi), p. 

Abetunvurriehtung zum Verladen ven Steinkoblen im Hafen von Buhrort. Zeltsehr. fUr Bnnw. 
1870, p. 229. 
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SchliesHlicb siud hier noch die Aulagen zu eiwähueo, welutie auf Bahuhüfen 
zur firletcbteratig der Manipulation mit den Kohlen- and Chriwrorrftthen getroffen 
werden, die xnr Helanng der Maiebinen beBtimnit sind. Dieselben bestanden firtther 
hanptob^idi in Perrons von verschiedener Hlihe, welche an den Cokeaebnppen an- 
gdMradit waren."* Seit Einführung des Steiukohlenbrandes und seit grossartigerer 
Entwiclielun^ des EiHenbaliiibetriehos pflcf^t ein erhchliclier Thcil der Kohlen im 
Freien {gelagert zu werden, iiuin crriclitct desliulb liic und du ^»Täiinii^c Quais, auf 
denen die Lagerang stattfindet, wähieuii audcie VerwalLuiigeu die Kuhleu mit oder 
ohne EinAriedigang anf ebener Erde lagern. Für einen gewissen Hieil der Reserve- 
Torrlthe'ist wohl eine Lagernng in Schuppen, für die übrigen Hassen aber eine Lsge- 
mng zu ebener Erde zu empfehlen; im letztgenannten Falle ist eine Einfriedigung 
anzultriufjen, welche (^iinihrdie, aber auch die Uöho der Tender haben kann ferner 
sind in dem cingelViedigteii Kaiime (iiierdiuThlautendc Abt heilim^'en und einijjje fest«' 
ßuhneu anzuordnen oder eiuc lliegcudc Buhne zur Aufstellung der Waage und der 
anf den Tender na MAaffenden KOrbe. 

Eine Ookebtthne xnr Anfstellnng kidnerer Vorrfttbe kann in der Nähe des 
Wasserkrabnes , wie die Situation Fig. 14, Tafel LVII zeigt, angelegt werden. Die 
V Einielnbeiten der Gpnstruetion sind aus den Fig. II bis i:i ei-sichtlich. 

4$ 7. AhNperrTorricbtunj?en in den Hahn^leiHen und StosHTorrichtuneen 
am Ende derselben. — Eh isf im § I erwülmt, dass die Tlieilc der IvJirapenmaiieru. 
gegen welche Gleise aushiufcn , uieht .selten mit einer Stossvorrielitung ausgerüstet 
werden. Dergleichen Vorrichtungen tiudet man Uberhaupt in verschiedenen Formen 
an den Enden aller todtlanfenden Gleise. Einige Bemerkungen Uber dieselben, sowie 
Uber die in den Gleisen vorkommenden Abi^rrvorriditnngen sollen hier aufgenommen 
werden. Die Erstcren dienen zur Verhtttang des Abiaufens der Wagen von den Gleisen 
und zum Sehnt/. fUr die an den Enden v«m GIciKcn befindlichen banliehen Aidagen. 
Die Letzteren wcnien namentlich dann gebraueht. wenn Wagenant'stellung.Kgleise iu 
Uauptgleise eiumiindeu und haben deu Zweck zu vcriiindcrn, dass nicht etwa ein- 
zelne vom Winde oder dnreh andere ZnflUle in Bewegung geseilte Wagen anf die 
Uauptgleise gerathen. 

Man kann drei dessen der fragliehen Einrichtungen nntersdi^en : 

Die erste Classc besteht aus beweglichen und xinn Hahnbofsinventar gehörigen 

Vnrk(diriingen. Die Bcf>prcchnng derselben ist nicdit hier voTXUnehmen, sondern 
wird im vierten Rande des Handbuches einen Platz finden." 

Die zweite ('lasse l>cstebt aus solchen festen Vorkelirungen . welche an den 
Kadreileu der Iväder ihren Angriffspunkt finden. Dieselben .sind ndt Sieherhcit nur 
anm Aufhalten einzelner Wagen zu benutzen und zeriUlen naeh Obigem in Abspenr« 
Vorrichtungen und Stossvorriehtnngen. 

- Die dritte Classe winl dnreh die vollkommeneren Apparate gebildet, welche 
gegen die Buffer der Eisenbahnwagen wirken. Dieselben werden namentlich da /nr 
Anwendung kommra, wo es sich um das Aufbalten ganzer Zllge am Ende todtlaufeoder 
Gleise handelt. 



Man vergi. u.a.: Lnduperrun zum Auf- und Niederlassen niu Cukc«chappen der Victoria- 
statton tu Maneheiter. Zdtaehr. f. Barnr., IX, p. 306, and d«n f «3 <!«• XIV. C^teto. 

" nie ht woglichcn Api'nnitr- zimi Fcst^^tclliMi <lcr I-'ftlirzriifrc siml im Ju'zfiehneten BHOde 
C'ay. III, ^ 10 bespruchen. EbendatMilbüt ündet man auch Ergünzuugeu zu obiger Uvliersicbt der 
nit dea 6Mm» in feite VwMiidaiig gebraditen Vorkehrnncen. 
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Als StoBsvorrichtting der nreitan ClasM brachte man früher vielfoeh das Aiif- 
wärtsbie{;cn der Schienenenden zur Anwendung. Diese Anordnung;: erfllllt ihren 
Zweck, wenn <lie Endscliienon mit einer grösseren Anzahl davor liegender Scliicnen 
durch Laschen gekuppelt nind, ulier nicht bei kurzen GlciKeu (z. B. bei den Aus- 
länfern von Didischeibcugleisen) . Unter Umständen ist aneh das Herstellen der 
etkogtaum Sehieoen etwa« noiaUtaiidlieh. — Ib i^eielier Weiae ni gebnuieheii tand 
quer Uber die Gleise gelegte nnd dnieb dageadilagene Fföhle befestigte Sehwellen, 
mit einem niedrigen Anfwarf von Bettnngsmaterial Tor nnd einem höheren hinter 
ihnen. Dieae einfache Anofdniiog bat den Vortbeil einer allmlbligeren Henunnng der 
Wagen. 

Die Absperr>'orrichtungcn in Nebengleisen niUnscu so ungeordnet »ein, das» 
sie ohne Oeftlir fax die Arbeiter nnd le^t so bedienen aind nnd daaa keinerlei 
. feste Tbeile aieb bOber als 50"* Uber Sebienenkopf erbeben. Beaditenawerth ersobdnt 

namentlich ein Apparat, weldier anf verschiedenen franziisischen Bahnen im Oebrauob 
nnd durch die Figuren IS und 10 auf Tafel LVII dargestellt ist. Die Zeichnung 
iHsRt da.s Frincip der Constrnction hinreichend deutlich erkennen, hier nuig nur be 
merkt werden, dass die Stelleu des QuerstUcks Q, welche von den Spurkränzen der 
Bilder berllbrt werden, mit Eisen armirt sind. — Sine andere Gonstraetion zeigt die 
Flg. 20. Dieselbe kommt anf engliseben Bahnen bd Koblenstangerüsten inr An- 
wendung, nach welchen Oleiso mit starkem Gefälle führen. Sie ist insofern selbat- 
wirkend, als in normaler Stellung des Apparats das Gegengewicht die Ahsperranno 
auf den Schienen hält. Beim Durchlassen der einzelnen Kohlojuvagen wird das 
Gegengewicht durch einen Arbeiter gehoben, wodurch die Arme die mit punktirten 
Linien angedeutete Stellung annehmen. 

Bei Vorkebmngen der dritten dasse, welebe snm Aufhalten grosserer Thdle 
▼00 Zügen oder gamer Ztige bestimmt sind, haben, wie oben berrits erwihnt, die 
Bnffcr der Wagen die etwaigen Stössc aufzunehmen. — Für Bahnbofs-Nebengleise, 
nanjcntlich fllr solche, welche zur Ucbcrholung von Güterzügen dienen, verdient eine 
einfache Construction Beachtung, welche aus einem bis zur Höhe der HiitVcr sieb 
erhebenden GerUst mit Erdanfwurf dahinter besteht. Abbildungen finden sich Organ 
186<i, Tafel IH, Fig. 8—11 (naeh FOrster's Allgem. Baazeitung IS»», p. 15). 
Ebendaselbst ist aneh eine ToUstitaidigere Vorkebmng daifestellt, welebe sieh für 
Hallengleise eignet nnd mit Buffern ansgerHstet ist. Eine speeielle Besprecbnng der- 
selben und der verwandten Constructionen würde zu weit ftthren , wir verweisen i]i 
dieser Beziehung auf Goscbler's Traitö pratiqne U, p. 247 nnd auf Concbe, 
Yoie etc. i, p. 289 if. 

§ 8. Entwtaerangsanlageii. AllgemelBe Disposition. — Die Oberflllcben 
der fianliebkeiten einer Babnbofsanlage «eigen in Beaiebnng anf die Ableitung des 
Waasers zwei wesentlidi rersebiedene Arten des Verhaltens. 

Die Gleise liegen mit seltenen Ausnahmen in einer horizontalen Ebene ron 
ziemlicher Ausdehnung. Sic sind in ein durchlässiges Material gebettet, welches die 
atmosphärischen Niederscfiläf;c gleitliinässig aufnininit, dieselben versickern und zum 
Theil verdunsten lässt. Nur beim Eintritt von Thauwetter findet an tiefer liegenden 



Andere Constructionen vcnrandtcr Art findet man: 
Orgn III. BmmI (1848). Tafel XVI, Fig. 4u-4€. 
Daselbst I'>ii4. p. 7^ „ndi Zeitachr. f. Bauw. i%63, p. iW u. «18). 
J>a0elb8t lb66. p. 2aa nuMb Ooscbler, TnM pratiqne/. 
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l'unkteu eiue Aiitiiumiiluujj; vou Wasser auf der Oi)eHläcbe statt. 1d äbDiiclier Weise 
wie die Gleite mlialteii ndi alle PUttse, welohe in Cnltar gesetat aiad imd die leiobt 
befestigten (begnuideteo) Stellen. 

Iii ganx anderer Art findet die Ableitang des Wassers statt l)ei Gebinden. 
Ijefestipten Wcfren und IMät/.en . Perrons, Drehscheibengruhen , Heiiiig:nn'^Hp:rnhcn. 
Wasserkrabuen n. s. w.. llberbaupt bei allen Anla^'cii . bei web'ben undurcblUssige 
Uberiiäebeu vorkunmieu. Diese Auhigcn Aihreo das Wasser, in grüssere oder kleinere 
Massen eoncentrirt, einzelnen .Stellen zu. 

Der hervorgehobene Unteraehied motirirt eine Tersefaiedene Behandlung der als 
Siekerwasser und der als ausammengefasstes Wasser anftretenden Maasen. Weitere 
Btteksiehten sind zn ncbmcn ; 

a. auf die HcsebatTenbeit dcx Unterf^rundcs. Dernelbe kann dttrchl&BSig, oder 
dicht und w anseilii i. endlicb aber aueli wasHcrnilirciid sein; 

b. auf die l nigebuugcu des Bahnbofs. Ein iiabuliof, weicher auf freiem Felde 
mit Seiteugräben augelegt ist, nnss anders behandelt werden, als dn Bahnhof, 
der sich inmitten sttdtiseher Strassen oder Ton Pestangswerken eingesMoasen 
befindet; 

c. auf die Ilochwasserstilnde der benachbarten Wasserlftofe, den höchsten Staad 

des Grundwassers u. s. w. 

V.^ M<;t aus Obigeui. dass die Entwäsaeruugsuulageu eines liabuhufs sich iu 
mauuicbfaltiger Weise gestalten können. 

In erster Reihe wird man dnrch einfache Mftiel eine gnte Entwässerung, 
welche lllr die Erhaltung der BanHchkeÜNi und (ta ungestörte Benutanng derselben 
sehr wesentlich ist. an zoatreben haben. Diese Mittel sind: richtige ProfiHrung des 
Hodens unter den Gleisen, sorgritltiiro l?olian<llung des Hfttunfjsmatcriales. anircmes- 
sen»^ <i('f;ilk' der Wof^eanlagen , llersfcllun;; kleiner otl'ener (iräl»cn au i;i'ei^'Ui tcn 
Stellen des Babubofsplanunis, ^eböri^e Tiefe der >SeitengrUl>en u. s. w. Auf kleinen 
Stationen werden weitere Anlagen hsinfig nicht erforderlieh sein. 

Sobald indeas der Bahnhof eine gewisse Grosse ttbersehreitel, ist sn dner 
kiinstlicbcu KntwKsaemng au greifen. Die hierbei am btafigaten voriiLommenden FXile 
sind folgende : 

1. Die Aulairen werden Iteseliränkt auf die Ilcrstellnnfr einzelner C'auiile " . 
welebe «las dureb die (ieljäudcd.iebcr, Dr«'bsebeil>engruben u. s. w. AusaMinieujjjefasHte 
Wasser auf kürzestem Wege nach den Seitengräben des Habnbofs leiten. Die Ent- 
wiaaerang der Bettung erfolgt ohne besondere Vorkehrungen. 

2. Die EntwSasemng der Unterhettnng und die Entwisaernng der Ulwigen 
Anlagen wird in getrennter Weise behandelt. FUr den erstj;enannten Zweek greifen 
diejenigen Anftrduunp'n l'lat/.. web lie im *.t des III rajütels dieses Hundes bereits 
bebandelt sind und tialier einer erneuten Aiiscinandersj'f/.un^ uiebt l)ediirfen. Die 
Entwässerung der («ebäude. der Wege, Drebselieiben , lieiuigungsgruben u. s. w. 
erfolgt durch kleinere oder grössere Netae von Canftlen, welehe an geeigneten Stellen 
in den BOachnngen des Bahnhofe ausmünden. Auch bei flieser Ancfdnung erhalten 
die HanptwasserAUge im Wesentlichen eine roehtwiDklige Lage zur Bahnhoftachse. 

3. Die Entwässerung; <les franzen Bahnln>fs erfoljjt <lur<li ein znsjimnien- 
hängeudes Netz von UauUleu. Uierhei ergiebt sich ein Hauptcaual, der iu vielen 



In SiiüUeutscblaml ist (lir dergleichon kleine ÜHiiuorko die Bezciclinung »i>uiile> ge- 
Iniuehlleh. Das Work ■Cansb lebelnt ■ieht wNideiUeb sntrefliBad s« sein. 
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Fällen der Bahnachse parallel läuft . mit Abzweig^ungen in normaler oder nabeza 
normaler Kichtong. Diese Ah/weigungcn sind indess verschieden zu behandeln, je 
nachdem sie Sickerwasser oder gesammeltes Wasser aufnehmen sollen. Die Ueci- 
pienten int das Sickerwasser müssen so angelegt werden, dass sie dasselbe au müg- 
Uchst TMan Pimkteii anfiiehiiieii kViin«ii, dio Baeipienleii flir das geaanimelte Wasser 
dagegen mflssea mwserdidit hergestellt werden. 

In die GrundzHge $ 60) ist in Betreff der Entwiasernng der BabnliQfe foU 
gende Bemerkun<:r nnfgenommen : 

»Für eine gründliohe EntwIbMening der Bahnhöfe ist in geeigneter Weise 
Sorge Bu tragen.« 

1 9. BaliriMMmigMHdageii. EfandikaitoB. - Von den im vorigen Fsi»- 
grapben namhaft gemachten Anlagen giebt vonngswmte die nnter 3 erwihnte sur 

Besprechnng einiger Einxelnheiten Veranlassung. 

Die Entwässerungscanäle eines grJJsseren Bahnhofs, bei welchem die Ocrtlich- 
keiten die Sammlung sämintliclier Wassermassen in einen Hauptcanal noth wendig 
machen, tragen der }Iau])t.sache nach den Charakter der städtischen Strassencanäle. 
Die wesentlichsten Punkte, welche bei ihrer Anlage zu berücksichtigen sind, sind 
folgende: 

Verthoilaug der Canäle. Die olien beieichneten Sammelpunkte Ar das 
Wasser bilden die Anfangspunkte derjenigen CanHle, welehe mit gedichteten Fügen 
anzulegen sind. Bei der Wahl ihrer Richtung bchnfs Vereinigung der verschiedenen 
Arme unter sich und mit dem Hanptcanal ist weniger a>if EinschrHnkung der Liingen, 
als anf Verminderung der Zahl der theaern Kcvisionsschächtc und Eiuläufe (von 
denen weiter nnten die Rede sein wird) an sehen. Ueher Amahl nnd Bntfwnung 
der das Siekerwaaser anfoehraenden Gaalle lassen sieh Regeln nieht gnt geben. Bei 
dnrchlSsingem Untergründe genügen sehr weite Abstände, während bei wasserhaltigem 
Boden eine Anlage der DrainzUge nnd Sickercanälc in etwa 'in*" Entfernung von 
einander erforderlich werden kann. Namentlich die Nachbarschaft der Weichen ist 
mit gnter Entwässerung zu versehen. 

Oefllle nnd Weite der Canile. Kleinere Canäle sind mit krttftigem 
GeflUle sn legeSf grOsswe mit aehwaehem. 

Bei »",15 Weite wähle man ein Oefälle von etwa 15 Vm> 

- (r,3o - - - _- - >6- 

- »r,60 --2,5- 

- 1™,2r) - - - _ - - _ 1,25 - 

Die rortheilbafteste Geschwindigkeit des Wassers in den kleinen Canälen kann 
m diiu^*8® ^ den grosseren zn 0",0 pro Seennde angenommen werden. Unter 
der Annahme, dass der Hanptoanal in einer Stande 0,25 bis 0,60** BegeohlHie ab- 
zuAihren im Stande sein müsse, wird man wohl stets eine aosraiehende Weite fOr den 
Uanptslamm desselben erhalten. Allznstarlte Gefälle sind sn ▼ermmden. Die Drain- 

**i FrQber lautete der betreffende Paragraph folgondermnaascn : 

«Die EntwXsaeruiiK der (horisontulen: BahnbUfe ist gründlich nur durch unterirdiBche 
CanMIe in orreichen. Mindosteoa ist fltr «Im Drslninmg und tiefe Chibea 
ausserhalb des Bereiches der Gleise zn sorgen.« 
Bei StnuMencaniilen rechnet man in der Regel 1,3<"> llegenbübe fUr vieruiid- 
swaniis Standen nnd dns enlqnecbewle Qnantnn nnr dann gani, wenn die OberflScbeo be- 
I):tiit ixlcr ^ppfl.istcrt nind. Ilicrhoi f^iml jrduch NottuHttliliM erforderHdi, wipielM bei den Est- 
wiaaerupgaanUigen der BsbnbUfe nicht vorkummen. 

■laihMk i. if . nMaMi».tMialk. L «. A«i. 57 
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rOhrcii mifer (Km- Hettiiiijc kimiien ein geringes Getalle ;l)is f " „„ liei U'", 1 Weite, er- 
halten. Der /.iilct/.t genannte Uiirchiuesser ist für alle Draius, welche mit uD'enen 
Fugen gelegt werden, ausreichend. Werden Drainrühren als Hauscan&le n. dtrgl. 
mit gedichteten Fugen gelegt, so sollte 0^,15 der kkisste Dmehmener ido. Weites 
von etwa 0",25 eignen sieh fttr Hanptadem nnd selbst Ahr die eisten Tbeile des 
Hanpteanals. Kann man dem Letsteren nicht ein »einer Weite angemessenes GtenUIe 
flohen, so ist er liesteigbar zn machen. .Msdann i.st 0"'..').^ eine zwecktnUssige Hreite 
des l'iotiis; die geringste Höiie ist n"\7.'). Hei dieser Hr»he ist die Reinigung durch 
Menschen möglich, aber schwierig und angreiieud, be<iuoiner tindet dicBcibe bei 
einer Htthe von 1 I statt. Die bei neneren sflldtiBchen Entwüsserungeu gemaeIrteB 
Er&hmngen haben ttbrigens den Beweis geliefeit, dasa mna bei BnhniiofslMuiten die 
Anwendung giOssever nnd bestoiglNurer Oaaile auf anMergewlHmliehe FftUe be- 
schränken kann 

Die höchsten Punkte der C'aniile sollen frostfrei , also nicht höher, als etwa 
U^jS unter SchienenfuBB l>e/w. Ptlitöteroberkunte liegen. 

Form des Canalprofils nnd Wahl des Materials. Kunde, ovale und 
eififrmige Formen gehen mit Annahme ?on Ziegelmaterial, Steingnt niid Cememtgam 
Hand in Hand, eckige mit Annahme von Bruchsteinmauerwerk oder Herstellnng ans 
Sandstcinplatten. Die runden Formen sind unbedingt vorzuKieben, selbst dann, wenn 
das Material grosse Drainröhren, Muflfenrubrc, Formsteine etc.l hei kurz iMjniessener 
Bauzeit nicht so zeitig zn beschaffen ist, dass die Canäle vor Herstellung der (ilcise 
gelegt werden können. Die Mehrkosten, welche in diesem Falle durch nacbträglichc 
HerstellnDg der Entwässerungsanlagen entstehen, werden duroh noostige Vortheile 
reiehUdi wieder aufgewogen. 

Vereinigung der einzelnen Canäle des Netzes unter einander 
durch HevisionsRchächte. Die sehr verschiedene Höhenlage der Hahnhofa- 
canäle bringt os mit sieh, dass die Vereiiii;;uug der kleineren Canäle unter sich und 
mit grösseren oft durch Vermittcluug gemauerter ^Schächte erfolgen muss. Dieselben 
erhalten gewöhnlich einen kreisförmigen Orundtitt voa 0",5 bin 0",8 Durobmesser 
nnd Teijttngen sieh nach oben. Das Waaser ron Siekereanllen kann aaeh dnreh 
eine thurmartige Faekung von Steinen abgeführt werden. Jene Schächte sollten bei 
besteigbaren Haupteanäleu an der Seite derselben cinmtinden und in gehöriger Anzahl 
auch ihrerseits bcsteigliar angelegt werden. Hei itassendcr Lage dienen sie zugleich 
als Einlaufe (s. u.). Im Bereiche der Bettung können sie aus trockenem Bruchstein- 
mauerwerk oder aus Ziegelsteiumaucrwerk hergestellt werden, w^clchcs mit offenen 
8l08B<bgen gemauert ist. Zur Abdeeknng dieat eine Sandstsinpiatte mit LOebem 
oder (wenn ein Einsteigen staltfinden soll) eine dnrdibroehmie Platte mit gnsseisemer 
Rosette. Durch Herstellung der besprochenen Schächte entsteht in der Regel eine 
aasreichende Anzahl von Punkten, nach welchen bei Frostaufgaug das Wasser, welches 
sich auf der Ohertläehe in und zwischen den (llcisen sanunclt. geleitet werden kann. 
Eine grössere Anzahl von Zuleitungen im Bereich der Bettung ist UbcrtlUssig, eine 
Planirung der Oberflltebe der Bettung zwischen den Gleisen mit QeAlle nach diesen 
Zuleitungen als tiefsten Punkten iSsst sieh auf die Dauer ohne nnverblltnissmlssig 
grosse Kosten nicht unterhalten. 

Einläufe. Bei (iehäutlen , in Drehscheihengrnben . an den tiefsten Punkten 
der Wege und Plätze u. s. w. sind Einläufe anzulegen, welche das durch die Bau- 
lichkeiten gesanunelte Was-ser den Canälcn zuleitei\, ausserdem aber in ihren unter- 
halb der Einmündung der Canüle liegenden Schlammgruben die erdigen Bestand- 
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theile, weklic du« VV^assei mit sich tlilirt , zur Saininlunf; bringen. Der Grundrisa 
dieser Einläute i^eigt nicht aelten ein Quadrat vuu miiidedtcus <>"',45 Seite. Die An- 
wendung der TdlkommMeven ColiitnicikMmi, ymkkt skA bei den stttdtiuhen Eot- 
winernngiiennMeii herMugebildet baben, IbI nicbt auiigeeehlomen. Zur Abdeckung 
benvtzt man ^nen Rahmen von Stein oder Eisen mit einer darafabroebenm Decke 
von GnsseiHen, wenn der betreffende Platz ge8chllt/.t ißt; ein Rost von Scbmifde- 
eisen ist zu empfehlen, wenn lYerde und Wagen auf demselben passiren. — Hegcl- 
mässigc Keinigong dieser Einläute, namentlich derjenigen, welche in Sünk<];rubcu 
für Locomotiven and bei Wegen liegen, ist die erste Bedingung für ungestürte Kr- 
haltug der BaknboftentwIlMemng. 

AntnHndvngen. Die AnmlladMig der CSuAle erfolgt enhreder in die 
Bnhnbofegrttben oder in einen etädtiieben EatwSaaemngflennnl. Im ewlgwumnien 
Falle mnsR die Grabensohle tiefer liegen als die Ansmflndnng, femer ist die letztere 
durch ein Gitter gejren das Einkriechen von Thicren zu schlitzen. Bei }rceijrneteni 
Boden kann man nusnahuisweise die Canälc in einen Versickerungsbruunen ausmünden 
lassen. Auf dem Bahnhufe Minden wurde eine Communicatiun /.wischen einem solchen 
nnd dem BmniMa der Wanemtation mit eingelegter Filtrirroniehtang hergestellt, 
eine Anordnnng, welche gile OieMle lentete, Int die Hentollnng einei regelreehten 
CanalnetMB ermOglieht war. **) 

§ 10. Retnignngsgrnben. ~ Im Voistebenden sind unter den Baulich keiten, 
welche einer besonders sorgfiiltifrcn HntwHssennif!: bcdHrfeii die Rcinijrnnfrsgruhen, 
(Lösch{?rnben filr die Locomotiven mehrfach erwähnt. Ferner hat eine Art derselben 
bei Besprechung der Loeomotivremisen nnd Werkstättengebäude bereits Berltcksicbti- 
gung gefunden (s. ( 55 dea XIV. Cap.) , diejenigen nimlieh , welebo im Innern der 
genannten OebKudo angelegt nnd beim R^nigen , Naeiueben nnd Repariren der Ifa^ 
sebinen benutzt werden. Es sind hier somit nur die Graben an besprechen, welebe 
als selbstständige Bauwerke auftreten. Dieselben sind von zweierlei Art. In der 
Nähe der Loeomotivremisen anpelept, dienen sie hauptsHchlich zum Anfnebmen des 
pranzen Inhalts der Feuerkasten der Locomotiven, wenn dieselljen zeitweilig ausser 
Dienst gesetzt werden, und beim Ablassen des Wassers aus den Kesseln. Die in 
Hanptgleisen angelegten ReinfgnngBgmben dagegen werden gebraaoht, nrn die Asebe 
nnd 4le Seblaeken anfironebmen, wenn wlbvend der Fahtt der Loeomotiven der 
Asebenkaslan und die Koste gereinigt werden müssen. In Betreff der allgemeinen 
Anordnung weichen l)cidc Arten nicht von den im Innern der Gebäude anzulegenden 
Gruben ab. Die Kinzelnheitcn dajrefrcn werden sich je nach ihrer Luge und Ver- 
wendung in verschiedener Weise gestalten. 

Die Gruben vor den Mascbinenhäuscm findet man oft in der Weise angebracht, 
dass jedes Gleis des Hansen eine Qmbe eridUt Wenn man indess darauf ▼erriehtet, 
die vom Fener befreiten Ifasebinen anf kürzestem Wege an ihre Standorte an bringen, 
so kann man die Ansabl der Graben niebt selten erbeblieh eins^itnken. 

Bei Feststellung der Länge bat man die Dimensionen der gewöhntieh snr Ver- 
wendung kommenden Maschinen zu untcrsuclicn und dieselbe mindestens so zu he- 
niessen, dass die Treppe zugänglich bleibt, wenn der Feuerkasten der Maschine sich 



«•) Sonstige Einzelnheiten über die Anhi^ffe von EntwüMerangsPiiniilftn »ind aus dem Iliind- 
biiche der IngenLeunrisBeiiMhafteii , III Bd. Waaierban (Loipsiff. Engeluuuia; Cap. IV au eot- 
■eliBon 

57 • 
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ht iiu Ende der Grube hetiudet. lliiulij; vorkommeud sind Laufen von 1 1 bis 12", 
man würde iudesä dieselbcu nicht selteu auf etwa 9*" eiuscbräukeo können. 

Bei Amnkme genügender Dieken Ar die SeitanuMen eigiebt lidi eiae Breite 
im Liebten von bis t",2. Eine Tiefe von 0-,85 bii 0",90 (TomtieftteD Pnakte 
der Grabe big SebieoenfnBs gemessen] pflegt ausreiebend zu 8ciu. 

Die Soble muss aus feuerfestem Material Cbaniottsteinen bergestellt und die 
Sciteumaueru müssen mit solchem bekleidet sein, wenn man nicbt für I{pi)aratnrkosten 
erbebliche Beträge aufwenden will. Das Sohlenpfinster erbiilt ein kräftiges Läugeu- 
gcfälle von etwa 2 ^ im Anscbluss an den am tiefsten l'unkte anzulegenden Canal- 
einlanf. Niebt selten giebt man dem Pflaster im Qverscbnitt eine coneRve Fonn. es 
ist indess eine genule Begrenzmig oder eine eomtxß Form Temuuehoi, weil nament- 
lich bei letzterer der Fiats stets trocken bidbti weleher bei BeaatsDBg.der Grabes 
tietreten wird. 

Als Abdeckung der Seitenniauern ist eine (^nadereinfassung: zweckmässig Mau 
Icann indess auch bteiuwUrfel mit einer ilullscbiebt von Ziegeln in den Zwischen- 
rännmi verweadm. 

Anf die besprocbenen Grnbea beliebt sieb der § 90 der Grnndsllge: 

• ▼or den Solnqnpen für dienstHnieBde LoeeaMrttven siad gvi «nfewla- 
serte Beinigungsgruben ansulegen,« 
wäbrend Uber die Kcinigunfj^sgruben der Ilau])tgleise inj § 89 Folgendes gesagt ist : 
oDie Gruben zum Reinigen der Roste sind in den Hauptgleisen »o 
ansulegen, dass diese Arbeit erfolgen kann, während die Iiooo- 
motiTe Wasser und Brennmatexlal einnimmt. Offene Beinigang»- 
gruben an den SteUen, wo das Fabliknm die Oleise über- 
BOhreiten muss, sind unsulSssig.u 
Die letztgenannten Gruben sind somit in der Nähe der freistehenden Wasser- 
krabnc oder bei Anwendung mmi \\ andkrabnen vor den W'asscrstationcn anzulegen. 
Sie sind bei dieser Lage oilt störend lUr die Benutzung dos iiabnhofs, und ea suUte 
deshalb ilm Aniabl thnaliebst eingesebrlakt werden. Weaa Gelegeaheit sam Wassel^ 
nehmen in reiehlieber Weise vorbandea ist, so branoht aiebt bei jedem Eraha eine 
Reinigungsgrubc zu sein. Die Situation einer solchen Grube und namentlich ihre Luge 
zum Wasscrkrahn und zur Kohlenbuhne zeigt die aus den Nomialien der Drieiitbahu 
entnommene Fig. 11 anf Tat". LVIl. Häufiger vorkommend ist die Lage des Krabns am 
Ende der Grube, und zwar in O^.T) bis 2"',r> Entfernung von derselben, je nach den 
Dimensionen der gebräuchlichen Tender. In lietrefif der I>änge, der Tiefe, der Anord- 
aang des Pflasters n. s. w. gilt das berdts v<wbui Gesagte. Abweiebnngen tob der 
GoBStmotion der Grabrni vor dea JUasebinftabiuem Ironmea in Betreff folgender 
Punkte vor: die Hebte Weite wird eiagssebrUukt [bis anf 1"* hinab], damit die Muucm 
widerst4in<lsfäliiger ge^'cn die Einwirkungen der ZUgc werden. Feuerfeste Materialien 
für Soble und Seiteiiuände sind nicbt unbedingt nothwendig. Treppen sind unter I tn- 
stäuden inamentlicb bei eingleisigen Bubueuj au beiden Seiten anzulegen. Zur Ab- 
deckung wiblte msB frttlier gewöhnlich LaagBcbwellen, weil man aaaabm, das Gleis 
liege anf sokben sieherer, als auf eiaer Qnaderabdeeknng. Zur Warnong der Bearatea 
und des Pnblienms wird aaf manoben Babaen eine fothe Laterne an der Stirnmaner 
aagebracht. 

Die Ein/elnlieiten der Construetiou einer solchen (irube von den WUrttcm- 
bergischen Stautsbahnen) sind ans den Figuren t bis auf Taf. LVII zu entnehmen. 
Die Seitenmaueru der lleinigungsgruben in Uauptgleisen zeigen sich nicht selten 
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xionilich wandelbar, besonders wenn der Untergrund nicht vullkotmucn cousolidirt ist. 
Man hat deuhalb in neuerer Zeit aiijrofnn}j:;cn, Eisen auch l)ei diesen Bauwerken an- 
zuwenden. Eine lictieflendc CV>nstru((i«ni ist hc8chnel»cn im Or'rnn p. 'l'Al. 
Auch auf Uaimhuf Stuttj;art wunien eiserne Lösch^^iuben ausgeführt, deren äeiteu 
au» je zwei übereinanderliegenden Doppel-T-Eisen hergestellt sind. 

I 11. EiBflrIedIgiuigeii <ler Balinhlife. — Zam Sehluss der Besprechang 
der Bahnhofaanlagen sind noch einige Bemerkungen ttber die EinMedigung der Bahn- 
höfe SU machen. 

Man stellte fiiilior dieselbe niehrfncli in der Weise her, dass das ganze Areal 
des Hahnhofs cingesi blossen war. und brachte da, wo die freie Halm sich von dem 
Bahnhofe trennt, Thorc an, welche quer Uber die Gleise reichten und Nachts ver- 
sehloftsen werden sollten. Aneli der Voirbof vor dem Hauplg^nde wurde in die Ein- 
friedigung htneIngeEogen und mit Thormi versehen. Von dieser Anordnung ist man 
jelstt znrllcltgokomincn. 

Man lässt die Einfriedifrung in der Kep'l beim Hauptgebiludc als Perronein- 
friedifrun}; beginnen oder legt sie in die Kicbtnng der vorderen Flucht des Haupt- 
gebäudes. Der Vorhof bleil)t somit frei zugänglich. Die Letztere der genannten An- 
ordnungen dürfte bei kleinen Stsitioneu im Allgemeinen vorzugehen sein. Mau erhUt 
bei dieser t^age der Einfriedigung iwisdien derselben und dem Perron zwei PUUse, 
welche sich gut an Gartemnlagen , sur Plaeimi^ des Brunnens und des Neben- 
gebftades eignen. 

.Vn die Pcrroneinfriedignng sollte sich dann rechtwinklig oder nahezu recht- 
winklig gegen die Hahnhofsachse laufend der Abschliiss des VOrliuli-s vor dem Güter- 
schuppen anschlicssen, in welchem ein Thor angebracht werden kann, weiter verfolgt 
die BinfHedigung die Grenze des Bahnfao&plateans, in geeigneter Weise mit den 
Barriören der benaebbarten Ueberfabrten in Verliindung tretend. Die oben erwShnten 
Gleisthore wird man somit nur in Ausnahnienillen noch finden. 
Man vergleiche hierüber den § Ol der Grund/.üge 

»Die Bahnhöfe sind nach Bodürfniss einzufriedigen. Ausflordoin ist ein 
AbsohlUBS des Perrons dringend su empfehlen, um das Publicum 
yon demselben abhalten au können.« 

Bei Herstellung der Einfriedigung, welche die Babnhoftgremte beidebnet, wird 
man snnSebst — behnfs Einsebiltaiknng der Kosten der'fraglicben, in grosser Ulngen- 
ausdebnung vorkommenden Baulichkeiten — die einfachen Constraetionen ins Auge 

fajssen, welche an der freien Bahn vorkommend im X. Capitel bcrcit.s besprochen 
sind, und sich damit begnügen, die Ausführung in etwas derberer und sorgsamerer 
Weise zu beschaffen, als ant freier Hahn. Nur wenn die Umgebung des Bahnhofs 
in städtischer Weise ausgebildet ist, lässt sich die Anwendung eiserner Gitter und 
steinerner Haoem rechtfertigen. 

Ausser der erwibnten kommen nun auf den Bahnhöfen noch andere ESnÜriedi- 
gungcn vor, welche bescmderen Zwecken dienen und dementsprediend su bebandeln 
sind. Hierher gehören : 

1. die Einfriedigungen der Werkstättenhöfe und der Oekonomieböfc. Die Erste- 
reu sollen namentlich Entwendungen der wcrthvoUen Materialien der Werkstätten ver- 
hindern, die Letsteiea sind das« bestimmt, dem Pnblieum den Anblick 'der auf den 
OekonoroiebOfen vorsunebmenden Verrichtungen m entsiehen. Die fraglkshen Anlagen 
wird man mcistentheils als Hauern, mitnnter auch als starke Planken herstellen: 

2. die EinfriedigUAgen derjenigen Abtheilungen von Endbahnhttfen an Zoll- 
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ii/i n. welche tli tteaerfteies Gebiet betrachtet werden. In Betreff der WehrlMir- 

keit dieser Aiilaj^on werden iiielif selten grosse Anfordernngcn gestellt und ist hier- 
über zu verglcicbeu: Zeit«cUr. d. bann. A. u. lug.-Yer. VI. Band, p. 245 und X. Band, 
p. 192. 

Der für das vorliegende Capitel vorgesehene Raum gestattet nicht , aaf eine 
Betprechong der Knselnheiloi dieser and anderer Einftiedigongra hier nlher ein- 
zugehen. Man findet beachtenswwtfae Beechreibangm nnd Zeidinongen an folgenden 

Stellen: 

(loaclilor, Traite pnitir|UO etc. I. Band, p. 207. ■•Cldtures do 8tatioii8.' 

UeusiDKor vou Waldegg, Dieeisemo EisenkMbn, p. 73. Sehmicdeeiserue Bahabof^gitter« .mit 



'Oiganisatiou (Ii s li.iiKiiuDstfls der SohwelaerisebsD Geatnlbsin. NoraialpMae für dm» Hoebbra. 

Nr. 34 und 44. 

Etsel, OoslMrrelehlMbe EtwnbdtneD UI. Baad. Blatt 45. 

Culwaher Sauimhing aiisiToflilirtor ComtmetioBeD II. Folge, No. 26. aScbotigeUbider am LanüBa- 

burger I'crsouonbahuhüf.« 

§ 12. Kosten. — Auch in Betreff der Kosten der im Vorstehenden beaproche- 
nen Anlagen mllasen wir uns anf einige Utenuriecbe Nachwdae beadirSnlun: 

Faak und Du ho, llannuveracbe EiMabahnen. Farster*» Banadtttäg IUI. (Piemas, Pflaste- 
rung, EiituUsscrtiugscaniUe Q. ». w.) 

Plessner, Anleitimt; zum Vcnmsehlagcn vun Eiacnbahnon. 1. Aufl. ChauMimng etc. p IBI, 
Thore und IVrrons p. 102, Rauipeu, Feuorgruben und Alizu^'scanäle p. 201.) 

GoBohler, TraU«!> pratiquo etc. |EntwHa»tirungi»uilagi-ii 1, p. ti2, Einfriedigungen 1, p. 'iiiT, .Stoe»- 
vonriohtUDgtiu II, u. 24b, Seakgrubcu II, p. 306, P«rruu» 11, p. 311, Kauipeu II, p. 317, 
Estaeaden II, p. 3i9.) 
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XYIII. Capitel. 
Aussergewöhnliche Eisenbahnsysteme. 

Atniüsj)hürisc;hc uud pueuniatische Buhnen. Scilcbciien, Agudiu's 8)stcni. 

Batrlwitet von 
H. Stern berg, 

ObArtenimth, Proftuor an dar po|ylMhiiiwii«D Schule in KMUrah«. 

(Hienn die TafUn LVUI W« LX.) 



§ 1. Lcistnngsßhigkeit des LeewMliTbetriohes. — Zur ßeiirtheiliuig des 

Weitlies der verschiedenen B.ihnsystenie. welche andere Betriebsiuittel als Loconiotivon 
verwenilen , ist es unabweisbar, zuuäcbtit Uber deu Locomotivbetrieb selbst die An- 
sichtcu festzustellen. 

Loeomotiven sind Motoren , welche mit dem bewegten Zuge gleiehseitig sieh 
selbst bewegen, also anefa die verlorene Arbdt, welohe ans ihrer eigenen Bewegung 
erwäehst, mit zu leisten haben. Die Uebertregnng der Bewegung der Danipfinaschiiic 
an den Zug geschieht vermittelst dt r Kciliinifr. welche sich zwischen Kadrcifen und 
Schiene cutwickelt un»! , neben der Beschaffen holt der reibenden Flachen , von der 
Orösse des Druckes auf die Tiiebräder abhängt. Dieser Druck wird nun geleistet im 
Allgemeinen Ton der Schwere, d. h. dem Gewicht der Haschine, in besonderen Fällen 
(s. B. bei der Feirsehen LocomotiTe) durch dne von dem Gewicht der Maschine 
nnabhüngige Kraft, oder durah beide Kräfte gemeinBctiadllicli. Bei den meisten 
Loeomotiven ist nicht diis ganze Gewicht derselben zur Eutwickclung der niitliigpn 
Reihung tbätig, sondern nur ein Theil desselben: bei den schweren Güterzn^'- 
maiüchincn, insbesondere bei den Tcudermaschinen, ist hier/u das ganze Gewicht der 
Locomotivo, bei der FclTschen Locomutivc mehr als das ganze Gewicht derselben 
verwendet. 

An der Peripherie der Triebiider wirkt stets eine Kraft, welche der aur Be- 
wegung von Zu- und'Locomotive gehörigen Zugkraft genau gleich ist. 

Die Lci.stuugsr;ihigkcit einer Loconiotive ist zunächst abhängig von der (JröKse 
der feuerberiihrten Fläche. Man erkennt, dass, bei der jetzt sehr feststehenden t'on- 
structiousweise der Lucomutivkesscl , das Gewicht der ganzen Lucumotivc ungelabr 
proportimial sein mrd der Ansah! der von derselben entwickelten PfOTdekrIfle. Es 
ist zwar richtig, dass ein Looomotivkessel , wenn derselbe mit sieh seihst ähnlieh 
wüchse, in der Oberflächcneiifwickelung, also in seiner Leistung nach der zweiten, 
in dem Gewichte nach der dritten Potens der linearen Dimensi<m zunähme; aber die 
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VorauKsetzunj^ der Aolinliohkeit der L(MM>niotivcn hei verschiedciuMi Stärken ist nicht 
zutreffend, da bei stiirkcrcn Lokomotiven wesentlich nur die Längendimension wäelist. 
Wir künocn daher von einem Locouiotivgcwiehtc reden, welches einer Pferdekraft 
entepiiclit. Nach «iner vergleichenden Oewichtsennittelung der hente gebittnchliehen 
LooomotiTen fond rieh dnrchsehiuttUch eine Pferdekraft an ein Oewieht von Loeo- 
inotive und Tender von 110 Kilogramm gebunden. 

Der Widerstand eines Zuges auf horizontaler gerader Hahn setzt sieh zusammen 
aus Thcilen, welche 1. aus der Zapfenreibung der Achsen, 2. aus der rollenden Reibung 
der Kader, 3. aus dem Widerstand der Luft erzeugt werden; ausserdem tritt noch 
4. ein Reibangswiderttaiid der Ifaaehinenthelle der LoeonoUve aelhst hinan. Die 
beiden enteren Wideretilnde sind offenbar proportional dem Gewichte dee Zages, der 
Letztere kann wohl auch proportional dem Loconiotivgewiehte geeetzt werden: der 
dritte hingegen, der Luftwiderstand, ist unal)hängig vom Gewichte des Zuges, da- 
gegen abhängig von dessen Gestalt und Geschwindigkeit, nnd zwar nach ciligemein 
anerkanntem Grundsatze proportional dem Quadrate der Geschwindigkeit. Annähernd 
wird man jedoch auch diesen Widerstand proportional dem Gewicht des Zuges setzen 
kttainen, da die Gestalt, namentlich die Lioge des Zuges, mit dessen Gewicht pro- 
portional wSchst. Hieniacfa ISsst sich der Widerstand eines Zngea anf horiionlaler 
gerader Bahn, bei der stereotypen Gestaltung von Achsen, Räder und Wagen an- 
nähernd ausdrucken durch das Product aus dem normal znr Bahn druckenden Ge- 
wichte des Zuges in ein Binom d -f ^ji^^- worin p die Geschwindigkeit des Zuges 
bezeichnet. Nach Versuchen, welche auf den Bahnen von Paris nach Versailles and 
von St Etienne nach Lyon angestellt wnrden, und welche Flachat bei der Ein- 
richtnng der atmospbilriflohen Bahn nach St. Gennain an Grunde legte , ist a 0,00421 
nnd & = 0,0000317, wenn o die Gesehwindigluit in Meier nnd in 1 Sccnnde be- 
zeichnet. Hei der heutigen vervollkommneten Constrnction der Eisenbahnfahrzeuge 
sind diese Coefticienteu jedoch zu gross. Obgleich die neueren Versuche über die 
Keibuugswidcrstäude noch keineswegs zu Übereinstimmenden Kcsultatcn getlihrt haben, 
so wird man sich doch der Wahrheit nähern, wenn man a = 0,003 nnd b = ü,U00U2 
setzt. Diese Zahlen sollen anch bei den folgenden nnmerischen Kechnnngen benntat 

werden. Der Beibnngswiderstand der Hasdiinenthflile Ist durch HiUiplieation des 

7 

Looomotivgcwichtes mit dem Co^fficienten borticlDrich^ worden. 

£8 sei 

P das Gewicht einer Locomotive nebst Tender in Kilogr. ; 

Pi - - des Znges in Kilogr. ; 

9 die Geschwindigkeit des Znges in Meter und Secnnde; 

N die Anzahl der Fferdekrilfte, welche die Locomotive in entwiekebi im 

Stande ist 

Tj der Neigungswinkel der Eisenliahn gegen die Horizontale: 
f der Coefticicut der Keibung zwischen Schienen nnd Bad derselbe be- 
trügt je naeb dem Witterungs-, namentlich Fcucbtigkeitsznstande 

zwischen 4* ^^'^ tu > ii" Mittel ; 

t» lU u / 



>, .Siubu Armengaud, publ. industr. pag. 1&4. 

DI« von mderen Autoren ngegebenoD, aonit aueli bekanBton Fonnda Über dea Wider- 
etnnd der Einonbahn/iipn niiip'n richtiger als JeM Sein, eignen richsiwr Mkr wenig zorEntwiek»- 
luog der nacbfolgondea Otwotze. 
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m dfirjeirige Tfaeil des Gewichtes von Locomotire nebst Tender, welcher 
zur Erzengnng der Reibung (Adhäsion) verwendet wird, der .Xdhäsiuns- 
grad der Mascliine m ist .ilsn jjewöhnlich kleiner als I: bei Tondcr- 
' maschiueu mit durchaus gekuppelten Kadern = 1; bei der Fell sehen 
Maschine grösser als 1). 
Die vorauegeedkiekten Betraohtnngen Ähren nnn sofort, nnter VovMissetsiuig 
voller Kraflentwiekelnng der Loeomotive, »i den folgenden znsammengehnrigen Glei- 
chongen: 

(1.) {p. ^ -hP,)co8ii(a4-*»») + (-P + i'i)8inil«m.9.P.eo8ii 

;2.] P = X . 110. 
(3.) 75 . iVsa m . 9 . P . eesi) . 0 
ans welchen sieh eiigiebt 

* ' " 1 lö ' m. 9 . eosi} ^ m . 9 . eosi) 

— ^. (a + 6»«) _ tg^ + « . ,p 
i5.) P,«P + 

»der aneh doreh Sobstitation ans Oleiehnng (4) 

— ft- {a + Äc') - tglj + 



P, =P-_ ? ^ - oder kurz = P.« 

a-\- b -t- t^; T; 

Die Formel 1 lehrt, dass die Geschwindi^'keit v in dcinseltien Vcrljältniss 
wächst, in welchem m und 9, welche Grössen nur als Pruduct zuHuumieu auftreten, 
ahnehmen, dass aber 0 nur wenig sieh ändert , wenn 1} innerhalb der practischen 
Grenxen der Bahnneigongm, m . 9 aber eonstant bleibt; die Formel 5 lehrt, dass die 
Zugkraft P| der Loeomotivc in raschenn VerhältniM abnimmt, wenn v und Tj zunehmen. 

Grössere Geschwindigkeiten können also nur eintreten, wenn kleinere Theile 
des Locomotivgewiehtes zur Adliiision verwendet werden. 

Lilsst man die Locomotive unter sonst gleichen Umständen mehr ziehen, «o 
vermindert sich die Geschwindigkeit; grössere Geschwindigkeiten und stärkere Bahn- 
steigongoi ttben einen sehr bedeutenden Einflnss auf die Zagkraft der Masehine. . 

Un die Besnltate, die man im Allgemeinen leieht als wahr Ahlen kann, aneh 
in den Zahleowerthen /n Uberblicken, sind in der folgenden Tabelle snsammengehörige 
Wertbe von 9 und a berechnet Ar verschiedene Werthe von m and Vj; 9 ist stets 

B-i- gesetit. 

Diese Zahlen beliehen sieh, wie bmla erwähnt, anf die Haximalleistnag d«r 
Loeomotiven nnd aeigen also, welche Geschwindigkeiten enielt nnd weldie Zngge- 

wichte bewegt w^en , wenn die Treibräder unter der Belastung t» P eben im Be- 
grifTe stehen an schleudern. Bewegt sich also ein Zug auf einer Halm von der 
Steigung tgr, , so lassen Hieb mittelst des LuconiKtivbctriebes nicht beliebige Ge- 
schwindigkeiten erzielen ; nimmt man aber eine bestimmte Geschwindigkeit unter den 
möglichen an, so ist dadurch die Zugkraft % P der Locomotive vom Gewichte P be- 
stimmt nnd sogldch aneh der Grad m der erforderlidien Adhäsion. 

Man sieht aneh, dass eine Hasehine mit känstUdier Adhäsion (Feirsehe Bla^ 
scbinc; viel grossere Steigungen Überwinden kann, als eine gewöhnliche Locomotive, 
natttrlicherwdse mit Aafopferang von Geschwindigkeit. Mit einer Maschine von höherem 
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Werthe der Grifiae m, «Ito von höherem AdhSsioiuqgnule» lauen eieh «brigent aueh 

die Betricbsresultate der MaschincQ mit gitfiiigefeni Adbirimiagrade cnEiclen, wenn 
sonst die Geschwiiuligkcit der Kolltonljcwegung so zo regeln wäre, das« die Maschine 
stets unter günstigen Verliältuisscn arlieitcn könnte. Dies wt beabsichtigt worden bei 
der Locouiotive von AlpJioüöe Loubat, welche während der letzten Industrieaus- 
Btellnng in Parie ihre Venaehe anstellte und den Zweck hatte, bei Nebeubahuen 
Laaten ttber sehr venehiedene Steigungen m adileppen; lie Jurtte die E%enachafl, 
dnreh Einschaltnng vert^chiedener Getriebe das Ueberaetiangmrerhiltmn bei venehie- 
dcnen Stcigimgen zn regeln. Es scheint nieht, dass die Versache geglttckt sind, viel- 
leicht durch die niaugeihafte ÜäderUbertragnng. Im Allgemdnen wird man snehen, den 



Hg. 1. 




ZnsamBenbaag der OrSisen m, v, «, i}. 

Die Abscisseu siud diu Wertlie von tg i| in Frooeatan der StdgVBg aa^gedrllekt 
Die Ordinaten sind die Werthe von a. 



Steigungscharakter einer Bahn auf ein nnd derselben Strecke nicht wesentlich an ändern 
ond die VerhUtnisse der Loeomotive, namentUeh die Beaiehnng in Kolbenhub mid 
Triebraddarobmesser so an regeln , wie es dem spedelloi Bedttrfhiss des Betriebes 

angemessen erscheint, d: b. man wird besondere Gntcrzogmaschinen nnd besondere 
T'ersonen/ng- und Schncllzugmaschinen bauen. Man sieht ans obiger Tabelbv dass 
Schnell/aigniaschiucn nur selir geringe Lasten seihst auf lu)ri/(nitalcn Bahnen bei grossen 
Geschwindigkeiten ziehen können, dass aber bei »Steigungen uothweudig diese Go- 
sdiwindigkeit ermSssigt werden mnss. Beiq^elBweiBe wiid bd tg i} » 0,01 nnd o » 
20*36 a = 0,47 ; die Loeomotive kann also nnr einen Zag lon der ffiUfle ihres dgenen 
Gewichtes mit so' grasser Geschwindigkeit ttber eine Bahn von Steigung fort- 
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bewegen, wfthrend bei m ~ '/i« derselben Stdgnng schon 9 =s 8" 18 wird, aber 
aneh a sieh zu 4,7 erhebt u. s. f. 

Aus eonstracHven Gründen wird man daher auch die Schnellzogniaschincn, 

die auf Bahnen mit massiger Stciirnnp: l;uifoii . nur mit einer TreiliaeliKc versehen 
weil /n nur klein hieiht ; fllr i^iiisseri' .Stoi;;ungen müssen alier auch die .Sclinell- 
zugsmaächinen mehrere gekuppelte Aehscu besitzen, weil uie our mit cruiässigter 
Geechwindigkeit nad daher aneh mit grosserem Adhisionsgrad m ihren Zog Uber 
diese Steigungen xn schleppen im Stande sein kffnnen. Ottterxagmaschinen Ahr 
kleinere Oesehwindigfceiten bat man aber stets Qrnnd mit TollstSadig gekoppelten 
Adisen xn versehen. 

Es entsteht die wichtige Frage nach dem ökonomischen Werth oder dem 
0 ü te ve r liäl tni SS Nutzcft'ei t des Locon»otivl)etriel)es . d. h. uacb dem Quotieuten 
aus der Nutzleistung in die Uohleistuug der Lucumotivcu. 

Der Begriff der NntsleistQDg des Bisenbahnbetriebes liisst sich sweifiuh de- 

finiren. 

1. Diese Notzldstnng ist die znm Transpurt eines Gewichtes /*, Uber die 
horizontale I^ängc I und zum Emporheben desselben um die Höhe tg r, 
erforderliche Arbeit, wUhrend die Transpnrtzoit beliebig bleibt. Diese 
Arbeit ist alst> unabhängig von der (Icschwindi^kcit c. 

Da die Truusportgeschwiudigkeit aber von wesentlichem Werth für 
den Betrieb ist, so könnte man die Nnitleistnng an<A ddintrea, als 

2. diejenige Arbeit, weiche erforderUeh ist, nm das Gewicht P| mit der 
Geschwindigkeit e Uber die horfacontale Stcedie 1 nnd auf die 
Höhe tg T, zu bewegen. 

Dio orstf Art der ^'atzleistnng sei mit die zweite mit Zt, die Rcrfdeistung 
mit A, bozeiclinct. 

Es ist nun hiernach Li ~ [a ^^iit >vorin a der vuu der Gescb^vindig- 
keit unabhängige Theil 0,003 des Binoms a + ^o* ist, welches den Widerstand»- 
coeffidenten der Last P| bei der Bewegung auf horizontaler gerader Bahn vorstellt; 
oder da P| SS a . P 

Li = a P (a tg ri< Kilogrammmeter. 
Die Hohleistiuijr ist al)er .V Pferdekraft — 75 . N . Kilogrammmeter in I Se- 
cunde oder, da r cos die horizontale Gescbwiudigkeitscompunentc ist, auf die hori- 
zontale Liinge 1 gerechuet, 

A> == ' tA, ' ^ =P .mn Ivergl. Gleiehung (4)J. 
^ veosi} 110 eeosi) ^ ^ " ^ * 

Das gesnehte GütoverhSltniss in der erstoren Anffassnog ist demnach 
A_a+JgJ.« 

Die zweite Art der Nntileistnng ist in tthnlicher Weise 

» « P (o + & 9' -I- tgi])» abo 

Oder anoh nach Einsetzung der Werthe von « nnd aus den Gleiobungeo if' 

nnd (5) . 

S ^ - 11 (« + Ä«»^ + cos, . 
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Die Weiihe diener OttteverhSltnisse und gind fllr die ▼eraebiedenen betrachteten 

FäUe vou m uuii t^^ ^^ bcrucboet und in die frühere Tabelle (p. 906) eingesetzt worden. 

Man eikenot aofortjfdaai daa Gliteverbttltniss abnimmt, wenn das Adbäsion«- 
▼erhiltnias m abnimmt nnd wenn die Steigang tg i} xanimmt; an einera grOraeren m 
gehört aber aneh eine kleinere Geschwindigkeit r. Das Besnltat der Reehnmg ttflst 
sieh daher auch so aassprocheu, da»» der ökonomische Werth des Locomotivbetriehes 
um 8() sr<>sser. je kleiner die (ioscliwiiuli^kcit ist und je weniger die Bahn steifet. 
Derselbe ist bei horizontaler lialiu llbcrb.iupt «ehr li(M'h, wenn die Geschwindigkeit 
nicht sehr bedeutend wird. Schucllzugge»chwiudigkeiteu sind immer nur mit grossem 
Opfer an verlorener Arl>eit am erkaafen. 

Das GUtevcrbältuiss , welches den Werth der Geschwindigkeit vollauf iu 

■MO 

Rechnimg zieht, Rbersteigt natflriicherweise stets das VerhHItniss ; die Diffisrenz wird 

•'-'I) 

aber nur bedeutend flUiibar hei grosser Geseh windigkeit und i>ei Hunfteu Steigungen. 
Die zur Ueberwindung grösserer Steigungen erforderliche Arbeit ist so grosa, dass in 
diesem Falle jene Differena praelM gana yersehwindet Iba iW ebenfalls ans 
den in der Tabelle niedergelegten Zahlen , dass das GmeverhlttniBS des Loeouotiv- 
betriebes selbst Air starke Steigungen noch immer ein günstiges ist, wran nur die 
Geschwindigkeit klein bleibt, dass jedoch dassellie gleich sehr rasch sinkt, wenn die 
r.«seliwin(lij,'ki'it«ver<rrJ>88ert wird. So z. B. zieht bei S% Steigung eine Locomotive 
bei 2" Ge.sclnvindigkcit noch einen Zug vom 3 fachen Gewichte der I^)Coinotive bei 
einem GUtevcrbältniss des Betriebes von 0,75, während auf derselben Steigung bei 
4"*, I Geschwindigkeit das Znggewleht nnr 0,95 des Locomotirgewiehtes 'sein kann 
bei einem GflteTerfailtoiss von 0,45; bei 8"',2 Gescfawindif^t kann die LocemeliTe 
sich nur kaum allein fortbewegen. 

Zu den kleineren Geschwindigkeiten von 2"* gehört bei voller .\r))eit8leiKtung 
der Maschine ein grosser Adliiisions^Mad , der nur durch künstliche Mittel, wie bei 
der Feirs(dien Locouiotiv c, i riLiclit weiden kann. Es ver.steht sich von selbst, dass 
mau die Locomotiveu auch mit weniger als ihrer vollen Leistungsfähigkeit arbeiten 
lassen kann: es ist dann aber aneh ihr Nntiefreot geringer. 

§ 3. Bereehtigmigea anderer BiflenlMliBbetrfobmysteme. — Im LooomotiT- 
b^rieb sehen wir demnach ein ganz vorzügliches System, so lange die Bahn sanft 
ansteigt und die Geschwindigkeit milssig bleibt, etwa bis auf 8""; auf stark geneigten 
Halinen idcibt derselbe noch glinstig, wenn die Geschwindigkeit sehr klein .sein darf; 
gi-ö.sKCie (ies( liwindigkeiten bei bedeutenden Steigungen oder sehr grosse Geschwindig- 
keiten selbst bei hurizout^ilcn liahucu siud stets theuer. 

Diese oigenthtlnliehen Erseheinangen werden ans einkachtand, wenn wir uns 
vei^gegenwUrtigen, dass die anr Bewegung der Loeomolive selbst erforderUehe Arbeit, * 
welche bei grosseren Steigungen nnd grosseren Geschwindigkeiten in grassem Haasse 
annimmt, eine verlorene Arbeit ist. 

Hierin lie^ oflenbar ein nicht zu untor.«('}i:Uzcndcr Mangel des Koconiotiv- 
betriebe.s. Man ist in niif^lliistigen Terrainvci hältiii.'^.sen entweder gezwungen, durch 
grosse Kunstbauten und Längeueutwickeluugeu der Bahn das Gelallc sehr zu massigen, 
nm so für den Locomotifbetrieb gflnstige Bedingungen an schaffen, oder die Zug^ 
kraft der Maschine nimmt rasch ab und nOtbigt dazu die Gewichte der ZOge an ver- 
kleinem oder ttbersehwere Maschinen an verwenden. Letateres ist mdstens der Fall ; 
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die Locouiotiven eutwickelii lUuiii in ebeneren Bahustiecken nur einen Theil ihrer 
Kraft and schleppen hierdurch eine grössere unnütze Last, als unter uuriualen Ver- 
lAUaitteii aSthig ist, mit sich; sie enwngea ausflevdem eiaen so Ofmosatrlnea DraelL 
mf ihre TriebrUer, dass das Bahagesttage ia sehr aaehtfaeiligar Weise aasegriffsa 
wird. Die Schienen müssen stärker und hflrter nad die Brtlolcenbfiuten nad Udler- 
gsofswerke tragfähiger sein, als bei leichteren Locomotircn erfordeilieb wire; die 
gesamnitc Kahnnnterhaltun^ wird llherhaupt kostspieliger. ^ 

Am vortheilhaftesten scheint es hiernach, die Hahnen liei schwierigen Steigungs- 
yerhältuisseu in verschiedeDe Betriebsabthciluugeu kq trenneD aud jeder Abtheiinng 
besoadere BelrfelMBiittsl xa gebea. 

Die erwihatea Naehtheile des Loeomotirbetiiebes flihlea sieh Ukkit heraas, 
wenn man aocfi nicht durch die Kecbnnng dieselben in Zahlen ausdruckt. Es ist 
daher sehr natHrlich. dass die Ingenieure schon frühzeitig auf Mittel gedacht hal>en, 
dem Eisenbahnverkehre andere Bctricbsniaschinen als Locomotiven ziizuflilircn , Ma- 
schinen, welche ihren Standpunkt nicht verlassen und die Züge durch irgend ein 
Uebertragungsmittel in Bewegung setzen können. 

Ob diese ^eettebaagea Aassiefat aaf Brfolg habea, werdea die aaehf^geodeo 
Ualersaohaagea aadeatea; BMhrere mit vielea Hoffbaagea hegrttsste Betriefassyaleaie 
sind gUnzlich ans dem Reiche der Eisenbahnea verbannt, andere alhrea ein kiiiniiiero 
liches Dasein, wieder andere tauchen als emente und verbesserte Formen vorlasnener 
Constmctionen auf. Lassen sich auch unter rmständen wirklich denselben manclie 
gros.se V ortheile nicht absprechen, kann man ihnen auch oft einen grösseren Nutzcffect 
nachweisen, so ist es trotzdem meistens noch sehr fraglich, ob man ihnen den Vorlag 
vor dea Loemaolivea eimriaami darf, weil bisher keiae Masehiae erAndm werde, 
welche im Staade ist, mit gldeher Leicbtiglieie den wechseladea Bedttrfiussco des 
hod^steigcrtea Biseabahaverlcehrs sich anzuschmiegen. 

Sieht man von den nur dem kleinen Verkehr dienenden l'ferdebahnen ab. so 
gehören zu den im Naclistohciuicn näher zu l>ctrachteuden Einrichtungen, welche den 
lyocomotivbetrieb zu ersetzen l)estimmt sind: 1. die atmosphärischen ond 
pneumatischen Bahnen; 2. die Seilbahnen. 

I S. HiMphiriBehe md paenoutlielie Biseiilialtteii. ~~ Almosphlrisohe 
nad imeamatische Eiseabahaea siad solche, welche die atmosphirisehe Laft benntzea 
als Uebertragnngsmittel der an einem foststefaeaden Punkte entwickelten Kraft auf den 
in seiner Stellung veränderlichen Wagenzug. Der Sprachgehraueli bat sieb in der 
Art entschieden, dass man unter atmosphärischen Babnca solche versteht, bei denen 



«j M. M. V. Wolter, Beschreibung der geneigten Elicnen bei Giovi etc. Förster'» B»u- 
seltmg ISöS, p. TU. Diese geneigte Ebene, von l'onte-Dccimo nach Busnlla , im Gefalle von 
*/kA>VltSm üng. «M vittoiBt vierridrigw TendemMelilnen, vm S8 TVhmms Oewiefat bi fcnuiten 
Ziutande, betrieben und jedem Zwpc jo nach .'deiner Orösse 1, 2 oder 3 Maschinen ge{?el>en; die 
Gflsobwindigkoit ist 1^/4—2 Meilen in der Stunde (»'",6—41" in der See.) bei GUtenUgea, 3 — 3V« 
H«lleB tS".3— A",8 in der See.) bei den Postittgeii. Di* Hersbateigon geaehielit mittelst einer wm 
der LocoiQutive angebrachten Schlittenbreinse. Dio Betriebskoston stellten sich im Jahre IS.VS auf 
lOThIr 22 Sgr. pro Zngmeilc, wovon > :> nuf die BahnunterhaltiiDg fiUU, g^;eii S Thlr. SSgr. pro 
Zugmeile auf den übrigen Strecken der Turin- Genua-Balm. 

Asf der Semeriaf-Babn (CHoggnItSrIlirBMehlag) mit einer Steigung von <|«o-M4&. 
welcher scliwcrc K n >rerth'sche Locomotiven iNNintst werden, erhoben sieb die BetiielMkoeteB der 
Locomotivnutziueile auf l5Tblr. Iii Sgr. 

In Dentachlsud beik^fai sich in Aligemeiaen wäbiwid des Jahrs« die Kotten «her 
Nnt«B«iie aar 4 bi« S Tblr. 
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die in einer Köhre eingeschlossene treibende Luft auKserlialb des Wagenzu^es sich 
liefindet, wogegen unter pneumatischen Hahnen andererseits diejenigen Einrichtungen 
begrifl'eu sind, bei denen die liühre eiuen su grossen Durchmesser anniniiiit, dass der 
SM beweisende Wageimg giailieh von denelbea antoliloflaeB wird, der Zug sioii «Im» 
innerlMlb der ROlife bewegt. 

Die atmosphärischen Bahnen sind zu gldober Zeit mit den LoooinotiTbabnen 
entstanden nnd haben eine Zeit lang den Letzteren ernstlich den Rang streitig ge- 
macht; in den Jahren von 1840 bis ISIS besonders haben sich die namhaftesten Inge- 
nieure mit ihrer Vervollkommnung beschiiftigt und l>edeutende Capitalien zu ihrer 
ConstructioD heranzuziehen gewusst. Bald nach 1848 worden die Naehtheile der 
atmospbärisoben Babaen allaeitig eifcannt and beale bealdit akgeadwo ^e aoldie 
nebr; sie aiad liBimäiob sa LoeonKrfivt»ahneB amgebant werdea. Die groBsen Vor- 
tlieile, weldie man deb tou ihnen versprach, sind niobt in Erf^llnng gegangen, die 
erwarteten Ersparnisse von Eiiiriclitnngs-, Unterhaltangs- und Betriebskosten g^peil- 
Uber den Locomotivbahnen sind nicht eingetreten, vielmehr haben sieh in allen Be- 
ziehungen grössere Ausgaben ergeben; besonders aber ist erkannt worden, dass sie 
in keiner Weise den gesteigerten und verwickelten Itetriebsbedtirfnisseu unserer Eisen« 
hahnea aa gendgea im Staad« aiad. Biat in allenieneitor Zeit tnlea die pneama- 
tiaeben Babneii wieder TollbereeiiÜgt hervor; lie tngtii rieheiUeb Eigeasebaften in 
sich, die ihnen fUr gewisse VeiUitnisse. namentUeb bei UeberBohieitaag von alrilen 
Gebirgszügen, eine Zukunft versprechen kttnnen. 

§ +. T. AtnioKphiirisrh(? Bahnen. — Man kann in 2 verschiedenen Weisen 
die Luft als Uebcrtragun-j^sniitfel verwenden, entweder in verdünntem oder verdichtetem' 
Zustande. Alle Arten von atmosphärischen Bahnen haben mit einander gemein, dass 
vom Motor (Dampfmaschine. Wasserrad etc.) aus eine mit verdünnter mler verdichteter 
Laft gemiU» Röhre «itspringt and die Baba ia ihrer gaasea Länge begleitet. Die 
Uebertragaag der OraolcdUlbreax der in der Btfhre beindliohen Laft gegen die ftassere 
AtauNsphärc nn:« dem lanem der RObre auf dea an bewegenden Zag ist nan aaf selir 
mannigfaltige Weise versucht wordra. 

1. nnniittelbar, indem man einen Kolben in der mit der Balm i)arallelen 
Rrdire Treibröhrc} wirken Hess und diesen Kolben in Yerbindaug brachte mit dem 
Zog und zwar 

a} durcii einen Arm, welcher aus der Treibröhre hervorragte uud deshalb 
einmi darch Klappen oder Ventile Behliessbaren Längenschlitz in 
derselben nOthig maeble (Medharst, Piakas, Clegg nnd Sa- 
arn da ete.); 

b) ohne Langeasehlita ; der Zog loUte eine knne TreibrSbn. die fest- 
liegende liUftlcitangsrOhre dagegen eine Menge aufrcchtsteheuder 
hidiler Kolben tragen, die durch Hähne während des üeberschreitens 
des Zuges demselben stossweise Autriebe ertheilten. (Chameroy, 

Lau re n zan a etc.) ; 

cj ohne einen Läugenschlitz, indem man die Kolben durch starke Magnete 
(Deaela) oder darsh lafidiebt aeUiesseade Rollen (Jnllien nnd 
Valerio) ia Verbiadnng setaen wollte; 

d) ohae Kolben in Innern, iadem man die TrsibiObre aieht starr, soadera 
ans geeignelem Inftdichtem Stoffe biegsam , schlaaehartig harmtellea 
gedaehte, am dareb eia Aafblaaea derselben aasserbalb Hegeade, 



« 
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mit dem Zuge xuaamuieubäugende Wakeu in Bewegaug zu seUen 
(AlcxaDdie). 
2. mittelbar. 

a) Man wollte ans der HaapfarOhre dnnh geeigBete Klappen ete. die GyKnder 

einer uuf der Bahn laufenden Lnftlocomotive speisen (Pecqaear). 

b) Man wollte eine ganze Reihe von feststehenden Laftmaschinen linga 

der Bahn durch die llauptrfihre betreihen, hierdurch jedesmal ein 
Paar horizontale Räder drehen, die wiederum eine mit dem Zuge iu 
fester Verbindung stehende ächiene, wie einen Eisenstab in einem 
Walienpaar foitwalüB Milte (Meyer-ltiater). 

Uneieentlieh n den atmoepIdlriMlien Bahnen wVre noeh diejenige Bahn an 
rechnen, welche mittelst Luftlocomotiven betrieben werden solltei LoeooMtiven, welche 
mit S4mst gewöhnlicher Einrichtung statt Dampfkessel eine Beilie ven Behältern 
trugen, die auf den verschiedenen Stationen stets wieder von Neuem mit vorrftthig 
gehaltener verdichteter Luft zu füllen wären (Haadcr, Andraud, Crelle). 

Man muss von vornherein erkennen, dass Einrichtungen, welche verdichtete 
oder verdttnnte Lnft all Motor in einer Loeonotiv« verwenden wollen, jedenfidb alle 
Mangel dei LooomotiTqrBtenis tragen und auserdem eine anfgespeidiene Kraft be- 
nutzen müssen , dl« vorher dnrdi eine andere Kraft und in den aUemeiiten F&llen 
durch Dampf erzeugt werden niusstc. Ausserdem sind diese EinrichtungeD mit einer 
Menfj:e von lästigen, theuoreii, oft practisch unmöglichen Zugaben versehen. Es er- 
Hchcint demnach vollkoimiieii ^gerechtfertigt, dass solche Luftlocomotivcn nicmiils für 
grösserd Yerkehrszwecke ins Leben getreten sind, und stets den gewobulichen Üampf- 
loeomotiven, welche die Betriebekraft nnmittnlbar eneugen, haben nachstehen nilisim 
Dagegen haben dieselben eine ntttsliehe Verwendung geAinden, wenn es, wie bei der 
AusAihrung des St. Gotthardtunnels, darauf aakan, einen Loe<Mnotivtransport her> 
Xttstellen, ohne die Luft mit Dampf oder Verbrennungsgasen zu vemnreinigen. 

Andere Einricbtnngieu, namentlich die unter I . b, c, d und 2. b. angedeuteten, 
sind geradezu aheiitheuerlicli, unpractisch in jeder Art und oflFenbar von Männern Ite- 
absichtigt gewesen, welche die Erfolge und den Nutzen ihrer Erfindungen zu Uber- 
sehen nicht vermochten. 

So bleiben denn nnr die nnter.l. a erwähnten atmospbbiaehen Eisenbahnen 
mit unmittelbarer Verbindung eines Kolbens in der durch eine Längenfoge geöffneten 
Treibröhrc mit dem Zuge Übrig. Diese allein sind wirklich ausgeführt worden, während 
die Übrigen höchstens als kleine Modelle in den Werkstätton der Erfinder in lictrieb 
gesetzt wurden; aber auch die Krstcren nur ftlr verdünnte Luft. Es mag dies aof- 
fallcud sein, weil oifcnbar viele Vortheile auf Seite der atmosphärischen Bahnen mit 
verdichteter Lnft liegen, a. B. wKren diese in den an Verlegung siebenden Kioiben- 
dmek nicht so beeebtlnkt ab jene; aneh wttrde, wie gleich nachgowieeen wfafd, bei 
diesen der Arbeitsverlust kleiner sein als bei jenen. Der Grund der Verwerfung 
der venlichtetcn Luft bei atmosphärischen Bahnen liegt in der unüberwindlichen 
Schwierigkeit, hierbei die Längenfuge wirksam zu Rclilicsscn, weil dann die Ventile. 
Klap))en etc. sich nach Innen öffnen müssen und nicht mehr zugänglich bleiben, wo- 
hingegen bei verdünnter Luft diese Klappeu nach Aussen aufschlagen, also leicht 
ansgebessert oder ersetKt werden kOnnen. 

Ein grosser Uebelsland aneh dieaer besten ConstraetioiiBart der atmoaphlrischeo 
Eisenbahnen besteht in der stets in sehr bedeatendem Maasse Antretenden Undichtig- 
keit dei' Treibrtthre, nauienilioh erstens an dem wegen der Unregelmässigkeit der Kübre 
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und der unvenneidliclicti Soliwankuiijjcn des Zuges nur uuvollkoninien schliessenden 
Treihkolben , besonders aber an der Ulier die ganze Bnimlänge sich crstreokenden 
LängCDklappc Uber dem Schlitze der Treibrührc. Die darch die erstere Undichtigkeit 
in die Btthre eintretende Luft kann als eine in bestimmter Zeit eonstante Men^ 
angoeehen werden , wogegen die xweite» tiefe jedenfiills proportional der Linge der 
KOlire erweisen mms. Man ist versacht, den letzteren Theil der eindringenden Laft 
ansserdem noch mit der LuttverdUnnnng; wachsend zu denken. Versuche, welche 
Stephenson an der Kingstown-Dalkey-Bahn anstellte siehe Schmid, Hericht etc., 
Förster'» Uau/eitung IS47, p. 362), ergeben aber dieselbe als hiervon unabhängig, 
was dadnroh erklärt werden kann, dass die VerselüaBse der Längenklappe bei grOs- 
floem Dmek der Snseeren Atmospliltre dieliter werden, aber durch diese verkleinerten 
Oofiiinngen andererseits verhkltnisBmiflsig mehr Lnft eindringt. 

Diese Undiehtigkeiien, sowie die Beibnngswiderstände des Kolbens sind die 
Ursache grosser Arbeitsverlnstc beim Betriebe der atmosphärischen Bahnen, Verluste, 
welche zu einem Grade wachsen können, dass die I^eistnnpsfiihipkeit derselben ausser- 
ordentlich herabsinkt, jedenfalls aber zu sehr kostspieli^'en P2inriclituugeu, namentlich 
Zerscbneidungen der Bahn in kürzere Betriebslängeu, uütbigeu. 

§ 5. LeiAtnngsffthigkeit der atmosphiriBeiiMi Balnea. — Die anr Be- 
wegung dnes Zuges auf einer atmosphSrisehen Bahn erforderliehe Arbdt ttsst sieb 
aus 4 Thdlen besteimid betrachten: 

1 . Aus der Arbeit Lt xnr Verdünnung oder Verdiehtnng der Luft vor dem 
Beginn der Bewegung: 

2. ans der Arbeit /.^ zur Erhaltung der Verdünnung während der Bewegung, 
wenn die Köbre vollkommen dicht wäre; 

3. 'ans der Arbdt L^, welche ans der dnrdi die Undiehti^eit der ROhre ein- 
gedrungenen oder entwiehenen Luft entspringt und twar wftbrend der Beförderung 
des Zuges; 

4. ans der Arbeit Lt, weldie aus der Undichtigkeit der Röhre entspringt, vor 
der Bewegung des Zuges häm Auspumpen oder Verdichten der Luft. 



Es sei eine cylindrische Höhre vom Querschnitt /' gefüllt mit Luft von der 
Dichte der Süsseren Atmosphäre; sei der spedfische Druck dieser Luft d. h. auf 
die Quadrateinhdt bezogen. Es soll die Arbeit berechnet werden, die anfisuwenden 
ist, um die Luft in der ROhre auf p,„ ebenfalls auf die Quadrateinheit belogen, zu 
erniedrigen. Denkt man sich die K;ilirc / um ein weiteres luftleeres Stttck m ver- 
I5in{;ert, so dass, wenn sich die Luft aus der Köbre / in der Kölire / -f m ausdehnt, 
der Druck erzeugt wird, so ist iiufoige des Mariottc'scben Gesetzes 



Die gesuchte Arbeit 7^, wird derjenigen gleich sein, welche erforderlich ist, 
um einen Kolben vom Ende der BShre l um den m m der ROhre weiter an 
bewegen. Die Elementararbeit dLi um den Kolben nach aurttckgelegtem Wege » 
um dx an bewegen, ist, wenn den Druck der Luft in jenem Punkte bedeutet, 



ad 1. A) Arbeit der LnftTerdttuDung. 
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Diese liesaltate lehreu, iIuhh die zur Auspuinpaog der Luit -Ann der 1 reibröbre 
Terwendete Aibeit, wdehe, wie man aakii einteilt, foUsliiidig als Arbeitsverloit (At 
die Bewegung des Eiaenbahnzages so betraehlen iet, dnfiich proportioBal mit / und F. 
aber sehr Rcbnell mit dem Grade der VerdUnnang wUchst. Es ist stets die Alisicht, 
einen durch das tiewicht des /u bewegenden Zufjes und die zn erhuifreude deschwiu- 
digkeit desselben bestiinmteu Druck auf den Kolben erzeuf^en, d. h. c« muss die 
Grösse /*' />„ — p,„ gleieli einem iH'stininiteu Wcrtlic sein. Setzt man also in vor- 
liegender Tabelle den Werth F — p^) euustaut, so verhalten sich die zum Aas- 
l)unii)Mi dmr Bahn nOtiugeD Arbeitea bei veraeldedenea atmoaphiriaehtn Bahaea tm 
denelbeo Zngkraft aber bei venehiedeBer GrüMe der Treibrttbre, bei dem Draek ^ 
im Innem der RObre von 

■A/>o ; IPo \ \Po \P„ ; i[P„ • « wieUieZahlea 

0,0570; (»,()i:{S ; 1,35-21 : 2,I5!S; 2.«)SJ>2 , ~. 
dabei ist es ulicr gleicligliltig, olj die LHnge / gross oder klein gegriffen winl, d. h. 
ob die ganze Uinge der Bahn in mehrere kleinere Theiie / getheilt wird, insofern 
docb bdm Dnrehlaafen aller tinxelnmi /. die Gesaromtlttage der B5hre ausgepumpt 
werden mnie. 

Man rieht hieraus, wie höchst unTortheilbaft es sein wird, atmosphiriadie 
Bahnen mit groesero Grade der Laftverdttnnnng zu eonstmiren. 



ad 1. B) Arbeit der Laftyerdiebtang. 
I ^ „ ^ Es sei wieder eine ejUndriedie BObre 

~ ^ "i:: i^^y V QnerichnHto F nnd der Länge / 

- ' - ' ' getiUlt mit Luit von einem specinschen 



Drucke p„ ~ dem Atmosphärendruck der äusseren Luft. Die Luft in der Röhre soll 
zu einem specitischen Drucke p„ verdichtet werden : « sei diejenige Länge, um welche 
die Luft in der Böhre zusammen zu pressen wäre, um den Druck p^ in der l.«äuge / 
zu erzeugen; dann ist 
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die Elemftutararbeit dL\ =^ F {pg. — p^) äse und die gane Arbeit 

L\ ^ F. lijtgg— dx 

L\^F.p^.l(P^^\+ log. nat. J^). (1") 
Setzt man z. B. 

.jB^Bowird /y, = 0,(»044 . /•./>„ . /r^)i.(MS4 . Fi;*,,—/),; /oder = 0,0055 . F.p^, . f 

^Po -. //, = 0,19HI U.:iS(i-2. - = 0,:t8(!2 . F. . / 

/»«= 3 - //,= 0,43lft./'./>„ ./=0,OI7s.i''7>„ - =1,2<J:,7 . 

/»H - « 0,6363. i'.y>„./ = 0,S484.^' - =2,5452. /'.^o-' 

ft« S.jOo - £',=»«.8094. ls'./i,./= 1,01 17. - »»4,0470. F. jo«./ 

Auch hier sieht man. ilhnlich wie hei (»leichung 1*, dasn die zu verwendende 
uud verh)reiie Arheit hehiifs Znsammeupressens der Luft in der Treihröhre mit der 
Grüsse des Verdichtungsgrades zunimmt. Nimmt man wieder F . {p^ — , niinilich 
den Dnxk md den Treibkolben, als conatant an, so wachsen die verlorenen Ver» 
diehtongaarbeiteB bei 

sbI,!/»^; 2poi ^Po ; 4/»« ; 5/»« , wie die Zahlen 
«,0484: 0,3862; 0,6478; 0,8484 ; 1,0117. 

Es ist also aneh bei atmosphttrisohen Bahnen mit verdi« lit( ter Luft vortheilhaft, 

mit möglichst geringen Spmnnngen zn arbeiten , obgleich hier die VcrhSlItnisse un- 
gleich günstiger sind, als bei den Hahnen, welche mit verdünnter I-.uft tictriebcn wer- 
tlcn ; /. B. wird hier eine Verdichtung ^„ = 2 . />„ einen nutzbaren Druck />„ — 
~ Po — Po ~ Po (gle^li «UMHT ganzen Atmosphäre; ergeben, mit «ner verlofenen 
Verdiehtnngsarbeit Ton nnr 0,3862 . F.(p^^p^.l ^ wofpegen bei Terdtlnnter Lnft 
erst derselbe Rolbendriiek erfolgt bei vollkommener Luftleere oder bei p,n = 0 , was 
nach der Gleich. 1' einen tinendlich grossen verlorenen Arbeitsaufwand nöthig macht. 

Man wäre als<» hei Hiibnen mit verdichteter Luft im Stande, nlmc llbcrgnissen 
Arbeitsverlust gesteigerte Kolbendrücke bervor/.ul)ringen . was tiei Bahnen mit ver- 
dünnter Lnft selbst bei grösstem Opfer an verlorener Kraft nur iu sehr mässigeui 
Umfoqge erroeht werd«i kann. 

Wie erwähnt, sind nnr die nnüberwindiichen ConstroetioiuiBehwierigkeiten Ur- 
Sache gewesen, die verdichtete Luft als Kraftllbertnignngavorriehtnng b^ Eisenbahnen 
anszuschiiessen und statt dessen der sonst weniger zweckmässigen verdünnten Luft 
den Vorzug zu geben. AIk Kiaftllbertragiingsmittcl in anderen V^erbältnissen , bei 
denen vollkommen geschlossene Kühren möglich sind, wird die verdichtete Luft stets 
ihre grosse Bedeutung bewahren. 

ad 2. Arbeit znr Erhaltung der Luft - Verdünnung, be< 
z i e h n n g R w c i s e V e r <1 i e h t n n g , w U h r e n d der H e w e g u n g 
des Zuges, unter Voraussetzung vullkummeu dichter 
TreibrJIhren. 

Die Ark'it, welche bei Durchlaufuug der Länge l geleistet wird, drückt sich 
flofbrt «u dnndi 

Li =^ F (po ^ pf^ l heA Anwendung verdünnter Lnft nnd (2*) 
L\ ^F{Pn—Po)i- - verdiebteter Uft. (2^) 
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ad 3. Arbeit, welche aus der durch die Undichtigkeit der 
Röhre ciudriugeaden oder entweichenden Luft ent- 
springt während der Beförderung des Znges. 

a. für TreibrOhren mit ▼erdttnnter Luft 

# 

Die Lnft drin^^t sowohl am Treibkolbcn , als an der gansen Ausdehnung der 

LHiigcnklnppo ein; rudichfii^koiton an der Luftpnnipe und der von ihr zur Trciltröhre 
fll Ii r enden N'erliindunt^snthren niü^cn, weil sie durch sorj^lliltip" Ansflilu uii^'^ veriiiiedcn 
werden können, ausser Acht bleiben. Man kann, nach Maassgabe der an den atiuo- 
spbärischcn Bahnen angeHtcllten Versuche, das durch deu Kolben in einer Secunde 
eindringende Lnftvolnneiii von der Spannung der Atmosphäre^ als eonslant = sowie 
das an der Ldlngmiklappe dndringende Lnftvolnmen in der Seennde, ebenfalls in der 
Dichte der Atmosphäre gemessen, als unabhängig von der inneren Spannung und pro- 
portional der L:inf;-e der Kla])pc setzen; l>ct/fcrc sei bezeichnet mit Ii für die Liin^'Pii- 
einlieit der Klappe. Das in der Secunde in die Kübre von einer l^änge x eintri tt ruic 
Lul'tvolunien von 1 Atuiosphiire Spannung ist demnach gleich A + jUjc, also in dem 
Zeilelemente di^{A-^ BTjtlt ; es wird sich mit der unter dem speeifisehen Dmek 
p„ in der Rllhre beißndliehen Lnftmenge misehen. Die mit dem Atmoq>bärendmclt 

behaftete Lutlinenge [A Bxjüt ftilll eine liöhicidauge von — + B a^\dJ^ 



< I > 

also unter dem Druck eine Länge X — — ^ — ,dt\ oder da — dxssvdtt wo 

' Pm 

r die constante (leschwiudiirkeit des K(dben8, also (//= — — , k = — ^-^r^~ ■ — . — • 

Hierbei ist der Druck auf den Knlbcn iTnmcr = 7^. (/'„ — /',„ Es würde deniuaeh 
durch die Ihidicbtigkcit des Kolbens eine Arbeit zu leisten seiu, damit der innere 
Druck constant — bleibe, in dem Zeiteleniente 

dL, = F. -;,JX= - " ^"»^ • + Bx,dx , 

* Pm 

Beim Dnrehlanfen des Weges / also 

^ 'Pm Jf ^ 'Pm \ * / 

I oder auch, wenn / die Zeit bodentet, in weleher mit der eonstanten Geschwin- 
digkeit r der Weg / dnrehlanfen wird, also r< s / 

rtn \ " ' 

Diese (Jrössc stellt einen Arbeitsvcriust dar und ist also unabbängi«; vnin 
Querschnitt der liühre, propctrtional der Fahrzeit und mit der Länge der Köhre 
wachHcnd ; mau übersieht auch , da.sK / und / so beschaffen sein können , dass 
jede beliebige Grttsse annehmen kann, aber kleiner wird, je mehr der Kolben sieh 
dem Ende der KOhre nähert. 

Einen ähnliehen Ansdmck erhält man bei Bahnen mit verdichteter Lnft; 
nämlich 
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ad 4. Arbeit, welche ans der Undichtigkeit der Röhre ent- 
springt, vor der Bewegung des Zuges beim Anspnmpen 

• •der Verdichten der Luft, 
a. t'Ur verdünnte Luft 

< I X .r >rf .r _ 

7 m > 

Während dieser Zeit befindet sich ^e Troibröhre darch Ventile geschlossen; 
da» eindringende Laftrolnm pro .Sccundo ist nach der früheren Bezeichnung gleich 
B.l, also im Zeitelemente B.l.di und swar von der Diehte der ftusseren Atmo- 
sphäre Pq, 



Es ist wieder m = / — 1 \ und P; , \ 
Die eindringende Luft hat bei der Verdünnung bis s&u das Volumen Bl.dl. 



Po 

fllllt also eine Külirculiiii^a'; uns X= ,, . .dt: der Kollicudiuck ist /.n i^lcichcr 

Zeit F ' p„ — p^)i es wird also in dt die aus der Undichtigkeit entspringende Arbeit 
zu leisten sein 

dLt^-F,ipo'-px]'i^^F{p„--p^..^ . l^.dt = B.l.{Po'-p.! ^' -dt , 

oder da o . » flfd; wo V gleieh der eonstanteo Znggesehwindigkeit so seteen ist, in 
der Voranssetsnng, dass die Ossehwindigkeit der Luftpumpen eonstant gehalten wird, 

V Px 9 

also 



b. für verdichtete Luft 

< ^ > 

f y« . \ p^ M ! 

iiü iüt wieder 

\Po ) l + n —X 

Die im Zeitelemente anstretmde Luft B . Idt von der Spannung der AtmoKpbäre hat 

im Innern der R5hre ein Volumen Bl , dt . ^ ^ also eine ROhrenIftnge X^^^f^. ; 

Pv ^' Pr 

der Külbendruck ist F. — Po] also die Elcuicutariirl)eit, welche durch Luftlä»»ig- 
keit in der Zeiteinheit zn leisten ist, 

** Pw Pt 

oder, da wieder 9dt = dx ist: 

dh\ = — p* — Ptü^ . dx^ . />y 7-—— • rf« 

also 
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y,.=B'.^...r;.^,= B.,..Q.,.-/'j« 

' B / + 2. 



Man erkennt leicht,. daas die Arbeitevcrluste Lx und L\ wachsen mit / und 
ahneliiiicn mit r , ferner wnchicn mit dem Grade der Luftverdttnnnng dneraeits oder 

Laftvcrdiclifun^' andererseits. 

Stellt niuD nun die Kc^ultate /.u^atnitieo , 8o er|;;iel)t »ich als Arl>eit^iiiut\vaud 
2&ur Bewegung eines Zuges Uber eine, atmosphärische Eisenbahn von der Länge / 

a. für verdttnnte Laft. 

(I') L, = F.p^.l\^-\- iog. nat. 

(3-) 

Es bezeichne ferner C den Rdbangswiderstand des Treibkolliens in der Treib- 
itfhre, ferner wie vorher Pt das Gewicht de« bewegten Zuges; a = 0,(K»3; b « 0,<i0002; 
tg 1} die Neigung der Bahn, lo ist der snr Ersengung der Geschwindigkeit o (in Heieni) 
nOthige Druck aof den Kolben 

(5^) F{Po-pJ^Pt ((a + *i»»)coin + «iiij) + <? 

b. fttr verdichtete Lnft. 

(!•) r, = 1?. yi, . _ H. log. nat. ';") 

(b^\ Flp^ — Po)^ Pt ({« + A c^i cos r, + sin r,) H- C 

Diese Gleichungen rdcben aoS| um alleBeuehungen der atmosphttrischen Bahnen 

XU bestininien. 

Zur Bewegung; eines Zuges nind in derselben Zeit die Arbeiten Li und /. 
beziehungsweise L'^ und Z, ,,, zu verriehten; nach der iSuinDie der^elbeu ist die Stärke 
der feetetehenden Betriebsmasehine zu bemesBen. Die Zeit, in weleher der Weg / durch > 

laufen wird, ist ^ dalier die nutliweudige Leistung der Maschine L, beziehongsweiae 
L\ in der Zeiteinheit (Secnnde): 

1. bei Bahnen mit verdflnnter Lmft 

L^^J^.c^{F.ip,-p^)l-^ip,-p^i^jAl^B^)}^ 
= (P„ + (/»o - /»J ^ H- y) . 

oder 

(6^) L = P, (.a + * ü») eoB 11 4- >ini}) e + C . c + i/>„ - + ä / j 
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2. Bei Bahnen mit verdiehteter Lnft. 



oder 



L' = J\ ( « + b9*i w»^ + sioTj) ü 4- C . • -Po) fj^ + B |). (8") 

Mau siebt hieraus, dass die Geschwindigkeit v einen sehr grossen Eiufluss 
austtbt auf die Sttrke der ni eniehtonden IfasehinOi daes diese jedoeh ebenfalls 
aowolil mit ak anch mit dem Grade dnerseits der Yerdllmrong, andererseits der 

Verdiebtnng der Lnft wXehst, dass aber der letztere Einfluss bei verdlnoter Lnft ein 
sdir viel höheres Maass annehmen kann, als bei veidiehteter Luft. 

Zur Bestimmung der in der Kechnung: vorkommenden Conlktanton ^.BC dienen 
Versuche auf englischen und tranzösisclien Eisenbahnen. 

Auf der Bahn von Kiugstuwu uach Dalkey wurdeu durch Stepheuson Vcr- 
iooiie tlierdie Lnftlässigkeit der BOknii angcKtellt nnd dnreli 8ebmtd einer weiteren 
Frttfiing unterworfen (s. FOrster's Banzdtnng 1847, p. 363); es ergab sieh pro engl. 
Heile Treibrohr in einer Minute 231 Cubikfnss von der Diehte der Atmosphäre, oder 
pro laufenden Meter des Treibrohres in einer Secunde (),(J0(>0()78 Cubikmeter. 

Auf der Ijinie St. Germain wurde durch Flachat ans mehrfachen Versuchen 
abgeleitet 

B = 0,0002 Cubikmeter pro huit. Meter [». Armcngaud, Puhl, industr. 1848, 

p. 175} nnd 

A SS 0,37 Cubikmeter, ebenihlls in einer Zeitseeunde und in der Dichte der 

atmosphttrisohen Lnft gemessen. 
Nach anderer Angahe (The practioal mechanics jonmal 1863, p. 57; war auf 

der Wormwond Vcrsnchshahn, ebenso wie anf der Buhn von Dalkey, der Verlust durch 
die I/ängenivlapiK' so f^ross, dass bei \ ollkoniineucr liuhe der Maschine das Vuctuiui 
von 12 Zoll d^uccksilber innerhalb 1 Minuten um 'yj, also um 4 Zoll Queck^illjcr, sank. 
Die Treibrtbre hatte 0'",38 Dnrehmesser. 30 Zoll Quecksilber sind gleich einer Atmo- 
sphäre. Zu Anfang betrug also der Luftinhalt der Böhre ^ , am Ende des 
«iO — 8 

Versuches '—-j^^ — des Gesammtinhalts, wenn die Luft stets die Diehte der Süsseren 

Atmosphäre behalten hätte; es waren also im Ganzen ^ des Inhalts eingetreten, also 

4 4 1 

F.i in 1 Minuten = 240 becuudcu, also in einer Secunde «j,. • ^''i=TSi^' ^ - ^■ 

Es ist nun ic . ; / 1 Metnr, folglieh ergiebt sieh hiemach die eindringende Lnft 

= " • . 1 =^ 0.000063 Cubikmeter. 

In den englischen Versuchen sind jedenfalls beide Grössen A und Ii in den 
gefundenen Zahlen enthalten: vielleicht waren die Länf^cnverschlllssc bei er^teren 
Bahnen mit griissercr Sorgfalt, als bei der St. Germain- Bahn gefertigt. Flachat 
benutzte dieselben i\x\- Ableitung der von ihm ausserdem nach neueu Versuchen fest' 
gestelllen Werthe £»0,0002 nnd ^£»0,37, welche auch weiterhin beibehalten 
werden mOgen. 
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Nach F I u c Ii u t '« Vcisnchcn ist /.u setzen a. i\. 0 p. \hl r* 120 Kilcgranini 
fUr die Kolbeiireihuug. Alle Lüugeuinaagsc iu Meter, alle Gewichte in Kilugnuiiiii 
angegcbcD , ist = 10330 Kilogramm — dem Druck der Atmosphäre auf eiuen 
Quadratmeter. 

A 1 8 B e i s p i e 1 möge die Entwickclung der UanptmaaBse für die atmosphärische 
Bahn von St Germain dienen, and xwar ittr denjenigen Thdl derselben , weldier 
Ober eine steile Rampe von einer mittleren Neignng von 25% n^h dem hochge- 
legenen St. Germaio führt. Zur Erkliniiming dieser Bteileu Bahn, die kurz vor 
St. Ceriiiain bi^ /u '■^'>"\., stieg, wurden Köhren von grösserem Durchmesser als fbr 
die Übrige fa.st horizontale Strecke gewählt. 

Ks ist deninacii 

tg T| = H,02i): sin t, ~ uj)'2h: cos r, 0,91)97 j das Prt^raaim wurde so festgesetzt, 
(lass als Maximalleistung 
= 5ö Touueu — .')5t»0() Kilogramm, 
e 16 Meter und das Vaenum = Atmosphäre, d. h. — == l ■ j'o, slso 

Pf^sssl^ SS 3443 Kilogramm betragen sollte. 

Es ist dann naeh Gleiehong (5*) 
F (10330 — 3443) 55000 ((0,003 + 0,00002 . 16^ . 0,9097 + (N025) + 120 , 
woraus sieh F= 0,282 nnd der Dnrefamesser des Kolbens = 0",60 ergiebt^; 

Fllr die grtjeste Steigung der Bahn tgi) 0,035 liefert dieselbe Gleichang 
{F^ 0,282) (10330 — 3443) ^ 55000 ((0,003 + 0,00002 . tfl) 0,0994 + 0,035) + 120 
woraus v = negativ; «. wird sehon 0 bei tgr| 0,30. 

Es kann daher die letxte Stdgnng, welehe knns vor dem Ende der TreibiOhre 
in der Hlhe dmr Pnmpmasdiine »ich befindet, bei einem T).') Tonnen schweren Zuge 
ttberhau])t nur Uberwunden werden durch Verbrauch der in den vorherigen Strecken 
erworbenen Gpseliwindiirkeit oder durch eine erhöhte Luftvcrdünnunjj: : Letzteres ist 
am walirscbeiiiliclistcn dor Fall irewescn , weil Ixm abnehmender Uohrlän^x die Ar- 
beitverluste kleiner werden und die Maschine bei derselben Leistuug mehr nützliche 
Arbeit liefern konnte. 

Die Strecke swisehes 8t. Germain und Chaton, welcbe von der Pnmpmasehine 
in St. Qermain betrieben wurde, hat dne Länge von 5307 Meter nnd besteht ans 
einer horizontalen Strecke und der genügten Ebene. 0))<,^lcich diese Strecke mit 
K()bren von versehiedcnen Durchmessern fO^.'.lS in der Ebene und O^.GH in der 
Steigniijr verseben war, ro hatte doch die Dnnipfmascbine, wclclie die Pumpe trieb, 
diejenige Leistung auszuttbcn . wek bc dem grösstcn Durcliniesscr cnt.spricbt. Die 
geneigte Ebene besitzt eine Länge von 3it(iU Meter. Wir wollen die Kecbnuug in 
der Voraussetzung durdiiUhrm, dass die von der Maschine xn St. Gennain betriebene 
Strecke Überhaupt nur aus der geneigten Ebene bestehe, also dass / = 3360 sei. 

Die in den Qleiehungen 1*, 2*, 3*, 4* ausgedruckten Arbeitsleistungen erhalten 
daher folgende Wertfae: 



^; Flftchat gab ilur liühru 0'^,(i'-i Durcliuiossur statt des obcD gefundenen Maa»ac» mo.Mt, 
WM dadunh begrttiuiet war, daas er fttr • und b die gritoaena Werthe a — 0,0042l «ad h » 
0,0000317 aetste. 
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Li = 0,2S2 . 11)330 . 3360 (3 — I - log, nat. 3} = 8822800 Kilogr.>Meler 

Li s 0,282 . I- . 10330 . 3360 » 6533380 - 

Li » 10330 . y ^ (o,37 . ^360 + 0,0002 . ^^'j = 3062845 - 

Lt = . 10330 . 3260» i3 — i;» = 29I5Ö3U - 



Um dDen Zog von 55 Tonnen Überhaupt dieie Streeke 

enipoiv.uschleppen ist daher eine Gesanimtarbeit von — 21331501 Kilogr.-Meter 
»I leisten, während die Nut/arl)cit nur in 7vj =i 6533380 

besteht. Das Gttteverhältuiss des Betriebes lässt sich 

daher aiudrUcken durch -j — r- v—r r — : — r- ^ 

Ijt Jbt -\- L>3 + Jux 

war also sehr gering. 

Die Maschine, welclie die Luftpunipon trieb, niusste einer Leistung von + 
entsprechen, weil die Arbeiten und vor dem Beginn der Zugbewegung schon 
geleistet sein mussteu. Z^a + L3 — \):>Wli:) Kilogr. -Meter. 

3360 

Diese Ariieit war in »210 becunden an verriditen, also in einer iäecande 
0596225 

— — = 45700 Kilogr. -Meter; es wurde also erfordert eine Maschine von einer 

Nnteleistung 1^ = 610 Pfeidekraft. 

In der That worden aof der Station St. Germain Danpfinasehiiwn von noeh 
grosserer Stärke aafgestellt, aonXchst weil von denselben eine grossere Strecke, als 

im vorangehenden Beispiel in Reehnung gesetzt, betrieben worde, andererseits weil 
man ftlr alle Fillle über grössere Kräfte als erforderlieh verfügen wollte. Nach Angal>e 
des mehrfach citirten Berichtes von Schniid hatten die Maschinen 8(H) l*ferdekrufl, 
nach der Angabe von Armeugaud mehr als lUOO rferdekratlt. ^7D3Ü0 Kilugr.-Mct. 
in einer Seennde.) 

Binfloss der Steigung der Bahn auf das Gttteverhältniss. 
Wlre eine atmosphärische Bahn unter ganz denselben Verhältnissen m be- 
treiben, also nnlnr Beibehaltong derselben Werthe vonPi, ^1^1 h ntur mit anderer 
Steigung, so awar, dass tgi} » 0, also die Bahn hoiiiontal sei, so findet sieh naeh 

Gleichung (5* F(10330 - 3413) » 55000 0,003 + 0,00002 . IfJi) + 120, worans 
F«o.0S22 oder der Durohmesser des Treihkolbens « 0,325 
Hieraus ergiebt sich 

Li = 2571'J75 Kilugr.-Meter 

Li » 1088694 - 

Li » 3062845 - 

Lt = 2915539 - - 

L, -H + L, + 1,4 = 10539Ö53 Kilogr.-lfeter 
ond das GUteverhältniss des Betriebes 

Z,H-i^ + i^ + 
gegen 0,31 bei tgi] = 0,025. 

* AiiHguführt wurde ein RübreDdurcbiu8«aer von U'",3b atu dvn in der vuraeitigen Bc- 
inerkaog (3j aagogobeneo GrUndeo. 
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Man sieht liicrans, das« das Glitovcrtiältiiiss des BcfriebcH Im»! den atmosphä- 
rischen liahncii sich mir wenif? ändert, wenn die Nciguiii^ der Hahn sich zwischen 
sehr hedeatcndcu Grenzen bewegt; vorausgesetzt, dass sonst alle anderen ßestiiu- 
mnogsgrttsflen onverändert blähen. 

« 

EiDfUsB des Grades der LnftverdttnnuDg (Verdiehtnng) amf das 

Otttererh&Uniss. 

Daliegen wächst dieses GUtevcrhältnisB sehr wesentlich . wenn der Grad der 

LuftverdUnnang (Laftverdiehtnni: iilmimmt. Um aneh hier ein Zahlenheispiel /.n ^chcn, 

sei wieder die inerst betrachtete Bahn sn Gmnde gel^, nftmlicb 336ü Meter; 

9 

P, = 55(KI0 Kilogramm; tgn s 0,025 ; o s 16 Meter, aber #>m •/'ei «■er- 

geben die Fanneln 

(5») — ~j Umu = 55ÜÜÜ ((Ü,0U3 -f 0,(K)Ü02 . lÖ^j 0,91)97 0,025) 4-120, 

woraus 

F= l,bb also der Kolbendnrchmcsscr gleich l'*,55. 
(t*) A » 1,88 . 10330 . 33V0 |*^' - i - log. nat. = 371871 Kilogr.-Meter 

(2P) = 1,88 . ^ . 10330 . 3360 ^0525254 - 

(3*j = ~ . 10330 . (o,37 . 33Ö0 -f 0,0002 . ^-j =5 1 70 1 70 - 

(4») Li = j-y^ . 10330 . 336«^ (V/ - > )' = «0110 - 

Li -i- In -\- Li + L4 = 7070295 Kiiogr. -Meter 



Das GOteverhältoiss ist daher 

Li 



Lt + Lt-¥L, + Li 



= M,92, also ein sehr hohes. 



Einfluss der Geschwindigkeit r auf das Gtttcverhältniss. 

Man sieht zwar ans Gleiclinng ((i'i und (ti**), das» die Verniehruufi^ der Zug- 
geschwindigkeit hei sonst gleichhlciheudcu VcMhälfiiissfn einer atniosphäriwhen Bahn 
einen sehr grossen Einfluss auf die Stärke «ler stellenden Maschinen, welche die Luft- 
pumpen bewegen, ausüben uiuss, dagegen lehren die Gleichungen 1—5, dass das (lüte- 

verhältniss , — ^ ~^r~r"i~ r ^'^h ^^'^ wenig ändern kann, indem zwar mite der 

-f- iij -f- «t* X#4 

Kolbenqnencbnitt F wäehst, also aneh nnd A in demselben Verblltniss wachsen, 
sngl^ch aber nnd L4 mit 9 abnehmen ; Letztere beide OrOssen nnd im Allgenseinen 

gering gegen die anderen. Es folgt daraus, dass der Quotient , , , ^? , , r- hei 

iy| -f- -f- 'M 

verändertem r d. h. innerhalb ]>ra('tisclicr (Ircn/.cii, w(»bci r ni'ht Uhorniässig kUin 
ausfallen darf sich nur wenig iindert, aber doch bei grösserem r zunimmt, dass also 
das GUteverhältniss des atmosphärischen Betriebes mit der Zuggeschwimligkeit lang- 
sam wächst. 

I 6. Beniltate; Terglelchimg der atmoiphlrMiMi mit des LoeomitiT* 
bahnen. — Es lassen sieh nach dem bis jet^t Voigetrageaen wichtige Vusleieliuigea 
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sieben swiseheD dem Eigenbahnbetrieb aaf Looomotivbnhnen dnerscite and atmosphä- 
rischen Bahneu andererseits, wenn, abgesehen von allen Bonstigen Vor- nnd Nach- 
tlieilen beider Systeme mir deren Nntzeffeet in Betracht gezogen winl. Griissere Ge- 
Behwiiidigkeitcn sind bei beiden SyKtenien nur mit sehr bedeutenden ( »pfern an Arbeit 
ZU erkaufen, weil die Wideretäude der ZUge in rutu;hora Maa»8e uüt der Geschwindig- 
keit waehaen. Hiemaeh sind geringe Gesehwindigk^n anf Eiaenbaknen in Beang auf 
Tranaportariieit nnter allen Umitttnden vortbdihaft, namentHeh bei LooomotiTbetrieb, 
welcher hierbei and hti aofawach geneigten Hahnen kaum einen namliaften Arbeits- 
Verlust mit sich führt, weniger günstig bei atmoaphäriaeliMi Bahnen wegen dei 
Arbeitsverlustes aus der Loftlässigkeit der IJöhren. 

Unser heutiger Verkehr fordert aber grosse (ieschwindigkeiten, deren Werth 
gemessen werden mag nach dem Widerstaude, welchen ein Eiseubabnzi^ bei den- 
selben entwiekelt. Unter dieser Ansehannng haben die Yersohiedenen Betriebaqrstenie 
verschiedenen Werth. Hierbei nimmt das OttteverhUtniss des Loconiotivfoetriebes 
schnell ab mit wachsender Geschwindigkeit; die atmosphärischen Bahnen hingegen 
haben die vorzllgliebe EigcnHchaft, in ihrem GttteverhiltniBB mit waehsender Ge- 
schwindigkeit, wenn auch langsam, znzunehmcn. 

Betraehtet man den Eisenbahnverkehr auf ansteigenden Bahnen, so ergiebt die 
vorhergehende Untersuchung, dass das Güteverhältuiss des Loeomotivbetriebes in sehr 
rasehem Maasse abnimmt mit wachsender Steigung und bald eine {iraetisehe Orense * 
•findet, wenn die Oesehwbidigkeit nieht ganz gering genommen wird; bei der atmo- 
sphärischen Bahn nimmt das GUteverhältniss des Betriebes bei wachsender Steigung 
auch ab, aber in viel geringerem Grade und der Betrieb ist noch ansfttlirbar, wenn 
der Lueomotivbetrieb längst schon unmöglich geworden ist. 

Hei atmosphärischen Hahnen nimmt das (iüteverhältniss des Hctricbcs sehr rasch 
ab mit erhöhter Verdünnung [bezicheutlich Verdichtung] der Luft in der Treibrübre 
nnd ist ttberhanpt sehr gering bei den atmosphärischen Bahnen, wie solehe bis jefast 
ins Leben getreten sind. Dieser Umstand hat hanptsichlioh dasn beigetragen, dnse 
Bahnen ökonomisch nnhaltlNir zu machen. Die neueren sogenannten pnenmatiselien 
Bahnen hingegen, welche mit viel grösseren Treibröhri-n und daher mit ganz geringer 
Luftverdünnnng oder Verdielitung arl)eitcn, auch die Lultverluste vermeiden, sind frei 
von den sogenannten Uebelständen der atmosphärischen Hahnen und bieten in Bezug 
auf gute Verwendung der Betriebskraft viele grosse Vortlicile gegenüber den Locomotiv- 
bahnen, besonders bei grossen Steigungen. Es wird dcb biwbei nur fragen, ob die 
kostspielige Anlage nnd Unterhaltung ihrer. grossen Tnnnelr9hren ihre Yerwendnng 
sntassen. 

Die anderen allerdings höchst gewichtigen Vor- nnd Nachtheilo, welche den 
verschiedenen i^etriebssystemen eigen sind, beziehen sich auf den Fahrdienst und die 
Uegelmässigkeit und Bequemlichkeit desselben. 

In dieser üiosicht gebflhrt der Locomotivbahn ganz entschieden der Vorzug. Bei 
Letzterer ist die Betriebsmasehine behn Znge, die Bahn dagegen ist nur Weg. Jeder 
Znfittligkflit, jeder Htttrung, jeder ausseigewOhnlichen Anforderung an die Zugkraft 
kann sofort durch Anhalten. Zufligung anderer Loeomotiven u. s. f. Genüge geleistet 
werden: bei den atriio.^jitiiirischen Hahnen ist die ganze Hahn Theil der Maschine, 
deren llandhalmng lern von den» Punkt der Arbeitsleistung geschieht: die Zugkraft 
kann nicht beliebig verstärkt werden; jede .Störung einer einzigen stehenden Maschine 
macht die ganze Bahn unfabrbar; eine Maschine kann der anderen nicht aushelfen; 
der Bangirdienst auf den Bahnhdfen ist mit tut nnttberwindliohen Schwierigkeiten Ter- 
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banden und erfordert entweder eine nnzureichcnde Hülfe von Menschen- oder Thier- 
krätten, oder einen sehr manf^elliaften Seilbctrid» . so dass doch Ifan-^'irloconuttivcn 
kaum entbehrt werden dürften Das Hin- and Herfahren auf dciscll)en Hahnstrecke 
macht entweder umständliche Umstellung der Kolbcoapparate oder zwei getrennte netjcn- 
eiiuuider liegende TreibrVhren nothwendlg, die Nireanttbergünge sind aehr ftttrend und 
numgelhaft and dergldehen mehr. 

Besonders aber sind die Anlage-, Unterhaltangs- und BetriebslcoBten der steben- 
den, sehr starlcen Maschinen ausserordentlieli gross. Wie aus dem Vorhergehenden 
ersichtlich, ist man genr»thig:t, um die Arbeitsveriustc nicht liljennässig wachsen zn 
lassen, die einzelnen Mctiicbsstrecken kurz zu halten die Praxis hat dieselben auf 
etwa 5 Kilometer festgeHtellt . Ftir jede derselben i8t demnach eine feststehende grustn: 
PnmpouuwIiiBe u bemhalbn, deren Beirieb auf das Aentsemto onrntiteilbaft wird, 
weil die Arbeilsieit sieb nnr anf wenige Minuten besebrttnkt nnd die Pausen sehr lang 
werden kOnnen, aber in denen trotxdem stets ein genügender Dampf?orratii gehalten 
werden mass, um gleich nach dem eintreffenden Signal die Arbeit heginnen zn kOnnen. 
Es i8t einleuchtend, dass hierdurch ein nnverhilltnissrtiiissip'r Urennmaterialvcrbraucb 
erwächst. Maschinen und vor Allem die Treihmhicn sind steter Nachhülfe und Kr- 
neuerung unterworfen. Die grösseren Anlage- und ünterhaltuugskostcu des Maschineu- 
weaeiui einer atmoapbirteehen Bahn gegenüber einer LocomotiTbabn kOnnen niebt aaf- 
gewogen worden dnreh die geringeren AneebaffbngB- and UnteriialtangakoBteo des 
leiehtcren Bahngestingea, welehes nnr den mXssigen Droek der Wagenrider in 
tragen hat. 

Ferner ist zum Nachtheile der atmosphärischen Bahnen nicht perinfr in Anschlap 
zu brintjen. dass deren Zu};kraft nur sehr massig ist und dass daher nur kleine Zlige 
auf einmal beHirdert werden können. Hei der Üi. (iermuin-ßahn. welche die grössteu 
Dimeneionen aoter den atmosphärisohen Bahnen zeigte, war das Maximalgewicht 
der Zllge in 55 Tonnen normirt, einem Gewiebte, welehes noch niebt vier nnaerer 
jetzigen grosseren Guterwagen entspricht und den jetzt anf Loeomotivbabnen ttblidien 
Zaggewichten ))ei weitem nicht ^eieh kommt. 

L'nzweifelhaft sind die pneumatischen Bahnen vielen der erwühnten Nachtheile 
nicht oder in geringerem Maasso anspcsetzt. andere gewichtige bleiben aiuh diesem 
.System eigen. Man kann daher mit Siclicrhcit voraiissairen, dass selbst diese niemals 
die Locomotiven verdrängen werden, dass sie jedoch in besonderen Fällen, namentlich 
bei Ueberwindung grosser Steigungen, in denen die LocomotiTen nnznreicbend sind, 
mit Vortheil verwendet werden kdnnen. * 

Wichtig sind die AnasprOche von Ruh. Stephen ^un go>\'orden, welehe dieser be- 
rfllinitc Iiif^^nieur in einem Oiifnflid»?! vom April 1811 uiedergelept liatto. um zn entscheiden 
ub die damals auszofUbrcnde Hahn von ehester nach Uoiyhead nach dem ataiosphäriacbea 
oder dem Loeomotiysystem betrieben werden sollte. Stephens ob stellte hiem sahlreidM 
Verbuche an der Dalkey-Linio an nnd maass die j^adeistetc Arbeit durch Indlcatordia^Tanune 
an den Luft- und Diimpfcylindern der stehenden Maschine. Er kam zu den Keäultatcn, das« 
das atmosphärische System als unökonomischea L'ebcrtragungsmittel, sowohl dem Looomotiv- 
ab dem Seilbetrieb nachstehe; dass ferner sowohl die erreichbare Geschwindigkeit nirht 
grfis.^er sei, als beim Locomotivbetriob und dass die Erhauuuj.'sko.sten in den meisten Fällrti 
höher sein mOMten, als bei diesem. Er betonte ferner, dass daa atmosphärische System fiir 
einen lebhaften Verkehr anf hingen Linien viel su onsehmiegaam sei, nm den eompliditm 
Anforderungen des lU'triebe.s zu genügen. 

Dieser Uerirht urtheilt nur Uber die EinrichtHngeii der atmosphÄrischen Hahnen, wie 
sie damals bestanden, weist jedoch keineswegs auf die eigentliche Quelle des Uebels bis. 
noch fUni er Mittel an snr Verbesserung des Ssrstems. 
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§ 7. Geschichtliche Kiilwickeluiii; der ntniosphUrischen Bahnen. — Die 
erste Idee einer atin()sj»hiirischen Eisenbahn scheint von einem dänischen Ingenieur 
Med barst IblO ausgegangen m sein; er beabsichtigte Briefe und andere Ciegenstäudc 
in dner gescIUosseneD Bohre dnreli Luftverdttnniiiig m truMporturen, indem er inner- 
halb der Röhre eine Bahn daehte, anf welcher ein Kolbenwagen lief. Spilter tait der 
englische Ingenieur Va llance mit dem Project einer ähnlichen Buhn, aber von grossen 
Abweichungen auf: sie sollte Personen und Ollfer von F.nndon nach Brighton in einer 
tuunclartigen Uöhie von (iiisseisen aut' einer innerhalb derselben liegenden Eisenhahn 
auf urdentliclien Wagen, welche den Trcibkolhcu trugen, transportiren : die Bewegung 
sollte wieder durch verdünnte Luft bewerkstelligt werden. Es wurden Versuche mit 
pro?iBoriwben HoterOhren von Uber 2 Meter Dnrchmesser angestellt» die jedoch inise* 
langen. Seitdem schien diese Idee aufgegeben worden wo. sein, bis sie In jHngster Zeil 
in ganz verwandter Weise in den pnenmatischen Bahnen wieder anftanchte and zur 
AusfUhrung gelangte. Es ist gewiss merkwürdig, dass die nach den vorhergehenden 
Untersuchungen cinzii; richtige Art der HewegungsUbertragung durch atniosidiärische 
Luft an einen Eiseubuhnzug die ursprUngHehc Idee eines genialen Ertinders gewesen. 
<Hc durch mangelhafite Ausführung oder durch Hindernisse in der damaligen noch gering 
entwickelten Teehnik ohne Erfolg blich nnd vergessen wurde Uber viel unvollkommenere 
Einrichtungen, die nothwendigerwei^ wieder zu Grunde gehen mussteo, bis eine vor- 
geschrittenere Zeit berufen scheint, die erste Idee in veibesserter Gestalt wieder aas 
Licht zu ziehen. 

Medhurst verfolgte nach dem ersten ertolglosen Versuche die atmosphärischen 
Bahnen weiter; er trennte die Treibröhre von dem Zuge, versah dieselbe mit einem 
Längeuschlitxe und verband doi Traibkolben in der mit veidttnnter Luft zu füllenden 
Bohre durch einen festen Arm mit dem in bewegenden Babnzuge. Diese Anordnung 
forderte nothwendigerweise einige wesentliche Organe. Zunächst musste die Treibrttbre 
an den Enden verschlossen werden und drtch dem Zuge erlauben , ohne V^iderstand 
diese Schlussvorrichtung /u Uiierschrcitcn ; ferner nuisste auch der Liingensehlitz der 
Köhre, trotzdem der starre \'erbinduugsanu durch dieselbe reichte, mit einem luft- 
dichten Verschluss versehen werden. Medhurst legte den Längenuchlitz au den 
tiefbten Punkt der Bahre, verlXngerte die BOhranwand daselbttgeUbsaitig nnd füllte 
den so gebildeten Band mit Wasser an, durch welche die gekrOpfte Verbindungsstange, 
indem sie in das Wasser eintauchte, hindurch reicbte» Man siebt ein, dass diese Lösung 
der Aufgabe ganz verfehlt war, indem djis Wasser nur bei ganz horizontaler Bahn und 
nnr bei Temperaturen Uber dem Gefrierpunkte den Verschluss herstellen konnte, be- 
sonders aber, weil bei dem verminderten Druck der Luft in der Köhrc das Wasser 
sofort in dieselbe emporsteigen musste. Der Erfinder sah diese Unrichtigkeiten auch 
ein nnd schlug dann eine andere Anordnung vor, bei der der libigenschlits oben lag 
nnd der Verschluss durch eiserne, an den Seitengelenkmi bewegliche Klappen" her^ 
gestellt wurde. Hierbei war es nötbig, den Kolben um «n gewisses Stuck vor der- 
jenigen Stelle anzubringen, an welcher die Verhindungsstange sich abzweigte, der 
Kolben erhielt also einen langen, in der Röhre steckenden Körper, der noch am ent- 
gegengesetzten Ende ein Gegengewicht ti-ug nm da,s Schleifen des.selben zu verhüten; 
an diesen Körper griff die Verbiudungsstaugc an ; auch waren mit demselben mehrere 
Bollen verbunden, die nach nnd nach die Klappen empoiheben mnseten, nm der Ver- 
hindungsstange frtien Baum an gewihren. 

Hiermit war der atmosphSrisehflii Bahn diejenige Anordnung gegeben, welche 
sie beibehalten hat bis su ihrer giOiiten Vervollkommnung, in welcher sie allenüngs 
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den I^eomotivbahnen geg:enHl)er sich auch nicht halten konnte Die meisten Ertin- 
dnugen und VorHchläjje in lie/.ug auf atuiosphärische Hahnen he/iehen sieh auf Vcr- 
besRerungen der Läuffen- und EudverschlUsse, sowie auf die Herstellung des Vaeuuins. 
Alle Übrigen Vorschläge, die bereits frUber knn erwähnt wurden (cf. § 4j, können 
hier «m so mehr ganz ttbergangen werden, als ihre Unaasftthrbarkeit ilbeiiiatipt Bofort 
erkaont wird. 

Im Jahre 1834 nahm der amerikanische Ingenieur Pinkus ein Patent auf 
einen Verschluss des liUngensehlitzes, welcher durch ein eij;enthllnilich präparirtes Seil 
horfrostollt weiden sdlltc; zu (lein Ende sollte die Röhre an der Seite des Ljlnp:'n 
jR'hlitzes nach aussen diverf^irendc \ t>i läu{?erunf;en tragen, die dem Seile beim Fcst- 
drUckeu eine keiUiirmige und somit dicht anschliessende Gestalt ertheilten. Durch eine 
am Kolbenkörpcr befindtiehe Kolle sollte das Seil gehoben, dnrch eine andere am 
Wagen (Leitwagen) sitaende Bolle wieder fesfgedrllekt weiden. Pinkna hat noeh 
eine weitere Constructinn vorgcschhigen , durch welche der Knllicn nur dnn li eine 
elastische Platte ohne Verbinduugsstange mit dem \\':i;ren verluinden werden sollte 
Die Sache ist aber vollkoninien unmöglich Ausserdem hat derselbe Erfinder IsHi; eine 
Constructinn angegeben, nach welcher die Längenülluuug durch zwei nebeneinander 
liegende Klappenreihen oder Metallbäudcr geschlossen wurde ; die Röhre sollte dabd 
einerseito Tom Kolben mit Terdiehteter, andererseits mit verdünnter Lnft gefUlt wer- 
den. IHese Constmction bot aber eine ttbeiigrosse Steifigkeit des Verschlusses nnd iUurte 
solchen KraflverluRt herbei, da»» man von einem grösswen Venmehe abstand; da- 
gegen ist mit dem vorher eruälniteii Seil verschlusse ein wenn anch wenig befriedi- 
gender Versuch bei London gemacht worden. 

Die Ideen und Erfahrungen v<m Medharst und Pinkus wurden is:is von 
den englischen Ingeniearen Clegg und Samuda wieder aufgenommen und es gelaug 
denselben, den atmosphlrischen Bahnen eine practiseh ansfllhrbare Form in geben, 
welche seitdem ohne bedentende nnd wesentliche Abftndcfnng bei allen Bahnen , <Be 

Überhaupt gebant worden sind, nachgeahmt wurde {». 
Fig. 2 . Sie verwendeten die Köhren mit oben liegendem 
Längenschiit/, fllhrten aber in der Sehlussklapjie eine 
wirksame Verbei^serung ein, indem sie dieselbe aus einem 
nnnntcrbrochencn Streifen dicken Leders bildeten, welcher 
an der einen Langscite durch eine geeignete Klemmyor- 
riehtnng geicnkartig befestigt wurde nnd dnrch sein dge- 
ncs Ge^vicht wieder zurltckficl. Die Kolbeneinrichtnng, 
die Art des Auiliehens und nachherigen ZudrUckcns der 
Lilugenklappe, waren von den früheren Einrichtungen uicbl 
abweichend. Ausserdem war den Herren Clcgg und Sa- 
muda die Binfifliitnng der am Ende der BShren befind- 
lichen Klappe «genthttmlich. Die Erfindung wurde m 
FVankreieh Ende 1838 durch James Bonfil patentirt nnd in Chaillot (nach anderes 
Angaben in Hävre) probirt und darauf ein Stfick atmosph [irischer Bahn in der Näb« 
von London nnd zwar bei Wormwood-Scrubs als Vei-suehsstreckc ausf!:efUhrt. Obgleich 
diese Strecke in den Einrichtungen und Ap));\raten sehr mangelliaft war. so lenkten 
d<K^i die bedeutenden auf ihr emelten Kesuitate die Aulmerksiunkeit der Ingenieon' 
auf ^ atmosphttrisehoi Bahnen nnd wurden so Veranlassung zur Erbauung der ä Kilo- 
meter langen Strecke Ton Kingstown-Dalkey in der Verlliigening der Bahn von Dubfis 
nach Kingslown. IMese führte xur Erbauung der atmosphSrisdien Bahnen von Londos 
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Mch Croydon, ferner von BxetW Dieb Plyinontli South - Devon - Bahn) und endlich 
von Nanterre nach St. (Jerniain. mit welcher di«' Reihe der utniosphärisrhen Bahnen 
llberhanpt sehliesHt, weldie zwar in anderen Ländern , als in Kugland und Frauk- 
* reich, auch grtlndiiche Beachtung, doch keine Nachahmung gel'uudeu hatten. Im Jahre 
1849 fltm fl^cfaiMi dtantüclw ateosplAriselie BidmeB tameg Betrieb geseilt worden 
xn sein. 

Naehdem Clegg und Samnda mit ihren GonitnieHonen ans Lieht getreten 
waren und rieh diesellien hntton patentircn lassen, haben «ich viele Ingenieare noch 
mit Verbes<4eningen an den atmosphärischen Bahnen he8(>häftigt. Ks wird anerkannt, 
da88 namentlich mehrere neuere Vorsehläge fitr «len \'erseliluss des lJini;eiisehlit7.e8 an 
den Treiltröhren wirkliehe Verbesserungen des Clegg selicn Systems (iarstellten . dass 
jedoch Patentrechte verhinderten, dieselben bei bestehenden Halmen ein/.iirüliren. 

Hailette von Arras nahm 1844 ein Patent aut eiucu Läugcnverschluss, welcher 
ans swei längs der oberen SchKtritflhnng liegcudeu elastischen Schlftnehen ans weichem 
Inftdiehtem Gewebe bestand. INe Sehlänehe lagerten in entsprechenden Rinnen nnd 

wurden mit verdichteter Luft geitlUt, wodurch sie sich sowohl an die Wände, als gegm- 
einander dicht pressten und ilie äussere Luft abschlössen. Geeignete zugeschärfte Form 
der Verbindungs8tau}:e des Kolbens iiiit dem Wa^en »iffiiete diesen lippcnarti^'cn Ver- 
schluss. Man tadelte an dieser Krtindung die rasche Almut/ung der Schläuche beim 
Durchstreichen der Verhindungsstange, sowie die ;l>ei einer Versucbsstreckc auch ein- 
getretene) HOgliehkeit, dass bei grösserem Grade der Verdünnung die Sehlänehe in 
das Innere der TreibrOhre sefalUpfen konnten. Jedenfalls ist aneh die dnrehans nOthige 
LnlldicbtiKkdIt der Schläuche, sowie der Apparat zum fortwährenden Anfblasen der 
genannten Schläuche Veranlassung, die Hallettc'sche Kinrichtung g^enttber der 
Clegg*8cben unbequem und kostspielig xu machen. (Siehe Fig. 3.) 



Fig. 3. Flg. 4. 




Talbot nnd naeh ihm Hediard (1844) priijeetirten einen ROhreafreraehliiss 
dnreh swei elastisehe Stahlstreifen. Des leMeren Erfinders Oonstrnctio« seheint eiu- 

ÜMber nnd wirksamer %n sein, als die des ersteren. Uediard's Längenverschlnss 
(s. Fig. 4) Ijestand im Wesentlichen ans zwei sehr dUnncn. nach einem Kreisbogen 
gekrümmten Stablblätteni von etwa 11 — 12 Ceutimeter Breite und von der ganzen 
Läng(; «ler rr«Mbröliie. Sie berührten sich gegenseitig mit ihren convexeu Seiten und 
waren an der unteren Seite durch Schrauben mit den GwMiseiklliper der TreibiOhre 
verbrnde». Ausserdem war die Lnftdiefatigkeit dvreli rinea FettlbofMS, wetoher die 
nnlsrai Binder der StaUbHlttor bdOeekte, Termehrt. Diese« Hyalem wwde auf einer 
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kleinen Versuclisstrccke bei St. Oiicn bei Paris probirt. Es drang viel Luft iliuf li dio 
Längenüffnung ein, sclbnt uachdcui die Anhi^cfläcben der Stablblätter mit Filxstrcilen 
yortdieD worden wnea, aidi waide bei geringer VwdUiiiiuig der inoereii Imtt ein 
Anfklappen der Stahlblfttter beobeehtet. Es scbeint jedocb, alt wenn dem Hedi ard - 
Beben Verscbluaie leieht eine grössere Vervollkommnong ertiwQt werden ktante, die 
deniRclben selbst vor der Clegg'schcn Lcderklappe einen Vomg einrttnmen dürfte. 
Bödme r*8 System ist dem Ilcdiards sehr Ubnlich. 

A I II n 11 et iSIt Wdllfc zur Venneidun^ der grossen Panipmaseliinen in kür- 
zeren Zwiscbcuräunieu an der Bahn grosse Ikbültcr autbteileu, aus denen von klei- 
neren HaeeUnen danend die Laft ansgepumiit werden sollte nnd die dnreb geeignete 
Ventile mit der TrelbrOhre in Verbindnng an lelwn wilren. Die an. Omnde Kegende 
Idee bat etwas Bestechliches; die Aasfilbrong scheiterte aber an der Scbwierigkeit 
und Kostspieligkeit der Herstellun}? so grosser luftdichter Gefässe; ausserdem ist ea 
einleuchtend, dass die LuftverdUnnung in diesen Gerässcu grJisser gehalten werden 
mUsste, als die in der TreibHihrc, dass also die Arbeitsleistang der kleineren Mascbioeu 
wieder uunüthigcrweise wachsen würde. 

Zambanz rerfolgte eine ilbnliehe Abmdit. Er legte längs der TMbiObre eine 
geaehloflsene aweite ROhre, ana welcher die Lnft stetig anegepnmpt werden 8<^te: 
etwa jede 500 Meter sollte die mit einem Schlitz versehene Treibröhre durch Schieber 
abgescblossen werden, daftlr aber vermittelst Zweignihren und Ventilen in Verbindung 
mit der zweiten Höhre treten. Schieber und Ventil konnten durch den Wagenzug selbst- 
thätig oder auch durch Bahnwärter bewegt werden. Die zweite Itühre, welche leicht 



vollkommen dicht gehalten werden kann, dient hier als BebStter ; die Pnmpmasehine 
kann daher kleiner sein, als bei der gewöhnlichen Anordnung, nach welcher die Treib- 
röhre unmittelbar ausgepumpt wird, und der Kraftvcrlust wird ausserdem gerinfror. 
weil die Länge der gescblit/ten und mit verdünnter Luft gcAlllten Hülire nur klein 
ist. Die Zambauxsche Cun^tructiun wird sich leicht tUr hin- und hergebende Züge 
einriobtan lassen^ anefa IcSnnen swei atmeephttrisehe Gleise nebeneinander dweh ein 
und dieselbe ZwisehenrObre gespeist werden. 

So vortheilhaft diese Anordnung anf den ersten Blick erscheint, so adiwierig 
dürfte die Anafttbrang werden, weil der gaaie Appaiat ans einer anaserordentliob 
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grossen Menge einzelner MaRchinentheile (Udki, DrahtzUge, Ventile. Klappen, Loft- 
röhrenetc.) bestellt, die alle tortdaiiern«! in jrnteni ZiHtiinde erhalten werden mlissen, 
wenn lllierhaupt der iJetrieb iiielit tjestört werden sull. Die jran/.e An]a;re ist sicher- 
lich kostspieliger, ab die C Icgg sciic l^uhu und es ist <hil>ei noch sehr l'ruglich , oh 
schlieBslidi mcht der Arbeiia?eiiti8t bei der grossen Menge von Ventilea und Klappen 
noeh gritefer sein wird, als bei dieser. Zambanx bat ausserdem aneb filr den Ver- 
schluss der Treibrithre 's. Fig. 5 eine neue Construction angegeben, die sehr an das 
Pinknssche Seilventil erinnert und aus einem dicken Lederstrang besteht von keil- 
loriuijjer (iestalt, unten schmäler als oben, welcher sieb in eine entsprechende Kinne 
einlegt und, beim 1 )nrclilanfen einer hakcnturmij; ^ebu'.'cnen Verbindunfrsstanicc des 
Treihkülheus mit dem Wagen, von dieser gehoiiun wird. Eine V'erhesscrung ist hierin 
kaum sn sehen, da dnreh die erzengte gleitende Beibnng eine rasobe Abnntsung des 
Riemens nnansblelblieh sein dürfte. 

Aehnlieh verlUhrt auch Mallat (Hallet} mit einem Verseblnsse des UIngen- 
Schlitzes fs. Fig. 0 . welcher ans einem wasserdichten, biegsamen, mit Wasser ge- 
füllten Sehlauehe besteht, der durch eine gabelförmige, mit einer Rolle versehenen Ver- 
bindungsstanfre .'cboben werden sollte. .Auch trat Mallat mit den VorBchläfren auf, 
Luftbehälter, die entweder durch l'umpeu oder durch Dampfcondeusatiou eutleert wer- 
den sollten, mit der TrmbrOhre naeb und naeb in Verbindung an setaen. 

In Dentscbland ist es Tormpw^e Grelle, weleher sieb mit der FVsge der 
atmosphirischen Bahnen beschäftigte^); derselbe schlui: ebenfalls die Anwendun^^ von 
anSBUpnmpenden Rehältem vor, welche nach nnd nach mit der Treibrühre in Verbindung 
an setsen wären: auch «rab der.selbc einen ei^'cnthUniliehen Verschluss des Längen- 
Rchlitzcs der Treibrüliren an , welcher ans einer Keilie von Klappen (aus Eisen und 
L<eder bestand nnd durch zwei elastische Lultächliluche, ähnlich wie bei dem Ballett'- 
sehen System, gedichtet wurde. Diesem Verfahren Usst sieh mit Beeht der Vorwurf 
einer an grossen Cmnplidrtheit machen. Besonders aber betont Grelle die VonsOge 
der Luftloeomotiven. welche zuerst, etwa 181G schon, durch von Baader in München 
angeregt und 1833 von Hcnscliel in Cassel in einer besonderen Schrift behandelt 
wurden und welche durch Andraud au der Faris-Vei-sailler Bahn Uukes Ufer; 1H44 
ausgeführt worden sind, l'nsere Ansicht Uber die ^ 
Bedeutung der Luftlocomotiven ist vorher bereits aus- 
gesprochen worden. Von der grossen Menge paten- 
tirter Erfindungen, betreifend Verbesserungen an atmo- / 
sphärischen Eisenbahnen, glauben wir noch besonders 
Clark und Warle} 's IMG sogenannte rcsilient 
ntmosj)heric railway rllcksiiringende. d. h. elastische 
Eisenbahn hervorheben zu müssen s. Fig. 7 . Diese 
Ingenieure wendeten schmiedeeiserne, oben gespaltene 
Rohren an, die selbst dastieeh dnreh dne entsprechmide 
Verbreiterung am oberen Ende den luftdichten Schlnss, 
also ohne besonderes Ventil, bilden nml zufrleich der 

Verbindiin^'sstan::e einen unpreiiinderten Durchgang erlauben. Die Höhre ruht nicht, 
sondern hängt vermittelst eini^'cr runder Hilircl und eines frn.sseisernen Stuhles, so da.*<s 
sie sich der UuregelniuHsigkcit der Kolbenbewcgung leicht auschliessen kann. Die etwa 

•' Dr. Cr die, Geh. Ob.-BHurath, über die sogenannten atmosphärischen Eiseubuhnon, 
sowie Uber verschiedene ADdere Arten, die Spannkraft der »tuiusphäriscben Lut'c als bewegende 
Knft auf Eilenbalme» n benutna. Berlin bei Befmer 1M6. 
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(') Mülinicter starken liiilircn sind an der l>iingen«pjilte mit eisernen Fl.-iolisehienen 
eiuüclsisst, die ihrerseits eine Diclitun^'sniasso tra^^cn. Zwei Paar Hollen, vvclclic mit 
dem Wagen zusammeubängen, Iükscu die Kaudor der liöhreu und biegen diese so weit 
anseinaoder, am der Verbindoogsstange mit dem KoUmii freien Dnrcbgang aa laaaen. 
Der Kolben selbst bewegt sieb in der fitfhre so weit voilier an einer Stelle, weldie 
noob vollstündig gesehlossen ist; die ElasticiUlt der Rfihre sehliesst die Fnge alsbald 
nach dem Durchgang des Zuges wieder zu. 

Mit den eben beschriebenen Köhren wurde auf der J>tati<»n Poplar der London- 
Blackwall Eisenbahn . welche damals noch mittelst Seile und stehender Ma^chiueu 
betrieben wurde, eine kurse Versucbsbahu ausgetubrt, die in hohem Maasse die 
Ansprüche der Teebnlker befriedigte. Han bewanderte die sehr grosse Dichtigkeit 
der 38 Centimeter weiten Rohren, sowie die geringe Reibung des Kolbens and der 
Übrigen Apparate, welohe einen Wagen von 3 Tannen bei einem Vacnam von 6Millinteter 
in Bewegung' setzten, und dass bei Btillstebcnder Maschine die verdünnte Lutt sieb 
swei Stunden lan^r in den h'ührcn erhielt. Ks scheint unzweilelbaft zn sein, daiis 
diese elaatiscbcu ilöhreu bedctitcnde \'or/.Ugc vor der (Mciri; scheu und S a ni u d a'schen 
Bahn beHitzon ; die ganze Anordnung ist viel einlacher und kaum der Abnutzung aus- 
gesetit; die Dichtung erwies sich sogar nach einigem Oebranche vorzüglicher, als so 
Anfang- Trotadem ist das Systral von Clark und Warley nicht an einem wirk- 
lichen Hahidjetricb verwendet worden^ offenbar weil es erst zu einer Zeit auflaaehte, 
in welcher bereits der Stab über die atmosphärischen Hahnen llbcrhaiipt frebrochen war. 
§ 8. Kurze BeschreitninK der atmusphäri(»chen Eiseubahnen. — 
1. Die Hahn von K i n s t o w n nach Dalkey in Irland') bildete die Fortsetzunj: 
der Loconiotiveisenbahu von Dublin nach King^tuwu und war die erste atmosphärische 
Bahn, welche im Anschlüsse an die Versuche bei Wormwood-Scrnbs nach dem Systeme 
von Gl egg und Samndaaasgeftthrt wurde. Zwischen den Wagen der atmoephlrisehen 
und der Locomotiv-Bahn bestand kein directer Verkehr; die Reisenden mossteu ül>cr- 
steigen. Die ganze Länge der atniospliärischen Hahn von der Ausniündnng in die 
Üablin-Kiutrstow ner Hahn l)is Dalkey betrug 27 10°' ; das Liingengclalle derselben war 
sehr verschieden, von Kingstow ii aus fallend 2t)0'" lang dann steigend im Ver- 

httltnisse von bis ^{^, zuletzt aber im Ganzen stieg die Bahn um 21 ",6. 
Die Bahn, welche meist in Einschnitten lag und scharfe Krttmmnngra bis herab an 
174" Radius leigte, war auf gewöhnliche Weise mit Stnhlschienen eonatmirt und bot 
keine sonstigen EigenthUmlicbkeiten dar. Die Treibröhre hatte eine Länge TO« 2175", 
lag in der Mitte des Gleises und war mit einem Längeuschlitze und der Clegg'scheu 
Lederklappe versehen; ihr Durclimesser betrug U'",3S ; sie bestand aus Gusseisen v«>n 
etwa O"»!)!? Dicke und war aus einzelneu Längen von etwa 3'" mittelst Muffen zu- 
sammengesetzt, deren Zwischenräume mittelst Uaufzüpfo und Unschlitt und Wachs 
gedichtet wurden. Die Rohren waren ohne SehUtz gegossen und wurden nadhher 
dnrehgehobelt, ebenso wie an der AnflagerllSehe der Lederklappe auf der Hebel- 
niaschine geebnet und ihnen daselbst die genaue Gestalt gc^'ebeu. Im Innern war 
die Wrdire nicht weiter bearbeitet, die rauhe Gusshaut aber mit einer starken Lege 
Unschlitt l)cdeckt. 

An den Luden betanden sich Klapppa von verschiedener Constriu titm; etwa 9" 
vom nnteren £nde derselben (also bei Kingstown) eine lästrittsklappe , wekhe sieh 
erst Ollhete, nachdem der Kolben bereits in das Bohr eingetreten war vnd daher 
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den Eintritt der ttaBseren Atmoephire absperrte; am oberen £nde eine Anstrittsklappe, 
welche sich nach Annsen OStaete, wenn vor dem anrnckcndon Kolben die innere Luft 
dichter wurde, nls die äussere. T):is Saufrrohr, also die Vor!iindini^'^';rölire der Liiff- 
inimpe mit der Treibröhre, von jjcleit hciu Dnrclinie.sser wie Letztere, traf dieselbe etwa 
15" vor dem oberen Ende und wurde dort durch ein Ventil geschlossen, um die Trcib- 
rOhre als Iiiiftreservoir für verdünnte Luft benutzen zu künncu, sowie um die Lnft in 
der Treibrohre laseb einen hoben Grad der Yerdttnnnng annehnen zn laBsen, wenn 
der Zug das antere Efngangsrentil nbersebritten hatte. Man erreiebte dadnreb. den 
Vortbeil, dass die LUngenklappe sogleich eine bedeutende Pressung und daher Dicb- 
tttng erfuhr. Das Saugrohr war durch Tirtliehe Umstünde ganz Obcrmüssig lang ge- 
worden, nämlich 437". Obgleich vollständig geschlossen, so entstand nach Versuchen 
von Stephen Hon in demselben doch ein ganz ausserordentlich grosser Lnttverlust, 
was offenbar nur durch eine mangelhafte Dichtung der Verbindungsstellen erklärt wer- 
den kann. Die Dampfinasehine war eine Hoehdra^masebtne mit Expansion nnd Con- 
densation, die Luftpampe war doppelt wirlcend nnd bestand ans nor einem Qylinder; 
Dampf- und Pam|iaikolhen hingen durch eine Schwungradwelle in solcher Weise un- 
mittelbar /nsannnen , dass beide denselben Hub und Gesi hwindigkcit hatten. Der 
Durchmesser des Daiupfcylinders mnass <)"',sti 2' 10"), der des l.uftcylinders l*",?«) 
(5' 7"j; der gen»eiu8chuftliche Hub l^.GT 5' 6 " . Die Kessel hatten innere Feuerungen. 

Der Treibkolben bestand aus 4 IlolzkOrpern, von denen je awei durch einen Lcder- 
ring (Maaebette) nmsehlossen waren ; es war also ein Doppelkolben, anfgesteekt anf einen 
gemeinsebaftUdien KolbenkOrper, an welchen auch die sehr starke Verbindnngsstange 
desselben mit den Wagen angriff. An dcmsdben KoIbenk5rper sassen fei-ner 4 Scheiben 
ausTfUSReisen, /urHebnng der lJingenklai)pe. sowie ein Oegengcwiclit, iiiii denScliwcr- 
punkt des ganzen K(dbens senkrecht unter die Verbindiiiigsstun^^'c zu bringen. Ausser- 
halb der Kühre hinter dem Kolben war eine Holle angebracht, welche die Längen- 
klappe wieder ausdruckte, sowie ein durch Kohlcnfeuer erwttrmtes langes Bügeleisen, 
welches die Verdicbtnngsmasse, mit welcher die Lederklappe reichlich geschmiert vnd 
umgeben war, wieder fest strich. Der ganze Apparat war an einem besondem Safamen 
befestigt, der ohne Vermittelnng Ton Federn mit den .\clisen der Käderpaare eines 
Wagens, des Lcitwagens. zusammenhing. Der Oberkasten de.-< Leitwagens, welcher 
das Kahrpersonal aut'nalim. war als Personenwaiccn 'i. ( lasse ausgebildet und ruhte 
auf Federe gewühulieher Art. Der Leitwageu war mit kräftiger Bremse versehen. 

Die Bahn Kingstown-Dallwy wurde dnrch die TreibrOhre nur bergauf, also ntfr 
nach einer Richtnng betrieben; bergab lief der Zag dnrefa die Schwere nnd worde in 
seiner Geschwindigkeit durch die Bremsen regulirt. Bei dieser Rtlckfahrt blieb der 
K(dben nicht in der Riihre, sondern wurde durch ein Hehelwerk seitwHrts gebogen; 
desgleichen wurde das Bügeleisen und die Druekrolle emporgehoben, so dass der Zug 
vollständig frei von der Treibrühre lief. 

Diese Bahn wurde am 29. März in Betrieb gesetzt, und es fuhren jede 
Ys Stunde naeh beiden KitAtängen Zttge, im Sommer von 5 — 6 Wagen , im Whiter 
von 3 — 4 Wagen. Die Lnflverdlinnnng war im Sommer 0",43sl7*, im Winter 
(r,2r) Quecksilber (d. h. die Differenz gegen den äusseren Luftdruck) oder was das- 
selbe sagt, die Spannung iu der TreibrÖhre betrug 0, i:? beziehentlich 0.67 .AtmosphHren. 
Zur Erkennung dieser S|);nniung waren an verschiedenen Punkten der Bahn Barometer 
angebracht, an der Dampfmaschine, am Abschlussvcntil der Saugrührc, endlieh im 
Leitwagen seihst, wo ein dünnes Böhrchen den Treibkolben durchbrach und mittelst 
eines kleinen Gnroroischlanehes lAngs der Verbindnngsstange des Kolbens in das Innere 
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des Wagens j;etulirt wurde. Dns Maas« der zur Herglahrt nJithigeu I.uliverdUnnuiig 
rielitete »ich uaeli deu Geuiehtc des Zuges. Der Bahnwärter am AbschlossTeatil 
Öffnete Letzteres, sobald der erforderiidie Batomefttstaiid dagetreten war, die Pomp- 
maschine arbdtete onabhiliigig vom Luftdruck mit gleichmllssiger Geschwindigkeit 
(22 bis 23 Umdrehungen in der Minute bis zum Augenblicke, in welchem der Zug die 
Kinnillndungestcllc des Sangrohres in die Trcihriihrc Überschritt. Eh schloRs sich dann 
durch einen selltstthiltigen Hebelapparat das Aijschlussvcutil. worauf die Spannung^ in 
der Saugrölue sdinell wuclis. Der Mascliiiiist an der ruinpinascliine ersah diese« 
sofort an seiucui Barometer und stellte die Maschine still. An Uctricbspersonal war 
vorhanden:' 2 Maschinisten, 2 Heizer, 2 GchUlfeu, abwechselnd im Dienste an der 
Dampfmaschine » 1 Arbeiter an der Eäntrittsklappe , I desgl. an der Aostrittsklappe 
und dem Absperrventil, 3 Arbeiter iSngs der Bahn vertheilt, 1 Sehalßier im Leitwagen, 
2 de^gl. im Übrigen Zuge. 

Der Zu^' setzte sicli in Bewegung, nachdem die Dampfmaschine 20 Secnn<len 
gearbeitet und eine Luftvcrdünnun;r von 0"',t '25 Quecksilherliöhe er/eiiirt hatte welrhe 
aber während der Fahrt bitt auf i)"',2-'> stieg. Der ganze Weg von Kingstow n 
nach Dalkey wurde in 4 Minuten 33 Sccuuden zurückgelegt, bei einer durclischuitt- 
liehen Geschwindigkeit von iir in der Secunde. Die Geschwindigkeit war 

jedoeh keine gleichförmige, sondern wnehs am Ende der Bahn bis zu etwa 15" und 
musste kurz vor Dalkey mit der Bremse ermilssigt werden. Die Maschine arbeitete 
nur während :\ Minuten 30 ISccunden und niaelite lOG Doppeihtlbe. Die lUickfahrt 
von Dalkey nach Kiii-stown dauerte durelisehnittlich <i Minuten. 

Diese Angaben beziehen sich auf einen Zug, welcher ausser dem Leitwagen 
noch ans 2 Personenwagen bestand und un Ganzen S'/s Tonnen wog. 

Nach Ausweis des Gesehttftsberichtes der Bahn vom 29. Mttrs 1844 betrugen 
die Betriebs- und Unterlialtungskosten fttr die Zngmeile (engl.) 18,7 Penee (2 Thlr. 
13 Sgr. 2 Pf. pro deutsche Meile . 

Im Jahre I'^IO iral» die Dalkey -Bahn einen Minnsertrag von ^07 Liv. St, 
während die Dnhliuer Ikihn Nutzen trug; die Betnel)skoston l)etru;L;en 21 l'ence 

fUr die eugiischc Zugiueile fUr die atmosphärische Bahnstrecke, gegen b,7ö Beuee llir 
die LoeomotiTbahn.^} 

2. Die atmosphärische Eisenbahn von London-Croydon und 
Epsom [siebe die Zeichnungen auf T^fel LVIU}. Die Bahn hat 14482" lAnge, von 
denen IStO"* in einem Getlillc von g,',^ liegen, dann folgen 4827" im GeflUle von 
. während der Rest horizontal ist Armengaud a. a. O. p ir»1 . .Vndere An- 
gaben weichen hiervon ab. indem nur von einem Betriebe zwischen Forcstliill-Croydou 
(5 Miies = 8045"'] gesprochen wird. Der überbau war ein gewöhnlicher mit ütuhl- 
sehienen und Holzsehwellen; die TrubtOhre hatte 38 Centimeter Durehnesser; anfden 
Stationen Foresthill, Norwood und Croydon befanden sich die Dampfinasehlnen; jede 
Station hatte deren 2 von je 50 Pferdekrafit, von denen jede eine Luftpumpe trieb. Die 
Maschinen waren Balaucicrmaschinen, arbeiteten mit 40 Pfd. engl., auf deu DZoU engl. 
(2''.s| pro □Centimetcr l eberdruek und mit starker Expansion, die von his \j 
Füllung veränderlich war. Die llaiiptabme.ssungeu der Maschine waren: 
Durchmesser der Dampfey linder .... r",0l6 = 4Ü" 
Durohmesger der Luftpumpeucylinder . . 1",447 « 57" 

Gemeinsamer Hub 1",22 = 4'. 

Das Schwungrad machte 80 Umdnhnngen hi der Minute. 

h ElMBbdmMitiiDg 1S46. p. 155. 
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Der In^'onienr der I?;ilin, Sir William Cubitt, rechnete bei einem Znge von 
60 Tonnen auf eine Geschwindigkeit von 3(1 Meilen engl, in der Stunde, oder 13", 4 
in der Secunde : Ssinmda hoffte auf eine Geschwindigkeit von Tl^.^ in der See. 
(50 Meilen; bei einem Zuge von .'»o Tonnen, ^sacli einer in der Kiscul»ahnzeitung von 
■* 184(3, p, 421 veröffentlichten Mittheilung bestiindcn die Züge aus s— 9 Wagen, deren 
Oewicht nicht weiter angegeben ist, aber etwa auf 27 Tonnen aogenonmien werden 
kann; tie fnbren mit einer Geschwindigkeit von 18" in der See. (40 Milee): mit 
leichteren ZUgen von 3 — 4 Wagen wurde eine Geschwindigkeit von 27"* in dßr See.. 
(60 Milcs^ er/.ielt. 

Die Zllgc liefen zwischen London und Croydon jede Stunde und branchten auf 
r> MilcR atmosphärischer Hahn, iichst dc?ii Aufenthalte an .'• Stationen, 'in Mimiten Zeit. 
Au gewiHBCD Stunden Vor- und Nachmittags wurden noch directe Zwipchcuzligo eiu- 
gesebaltet, die denselben Weg iu 7—8 Minuten znrttcklegten. Jeder Zug hatte nur 
eine Brause, mit welcher auf den Stationen angehalten wurde. 

Der Betrieb der Bahn erlitt vielfache Störungen durch fehlerhafte Klappen, 
Ventile, durc Ii Schilden an den Dampfmaschinen eto., so dass oft xnm Locomotiv- . 
betrieb ^n-^M ilVen werden mnsste. 

Im .Jahre 1S47 beschloss die Direction der London- Croydon-Bahn den projec- 
tirteii Weiterbau der atmosphärischen Strecke l>is Kjjsom nicht zu nnternehmeu. Es 
entwickelte sich aus diesem Ikscliliiss ein l'nxiss mit Samuda. welcher; wie es 
scheint, gewisse Rechte ül»er die weitere Verwendung; seini's Systems erworben liatte. 

Die Crojilouer Bahn wurde der Kingstown-Dalkey-liuhn im We^teutlichen nach- 
gebaut; man bemtthte sieh jedoch, m den Einxdheiten vollkommenere Oonstmetionen 
einxnfUhren, namentlich in den Ebitrittsklappen, der Ltngenklappe und dem Treib- 
kolben. Nach mehrfachen missglttckten Versuchen scheint dies auch gelungen zu sein; 
besonders ist die Anbringung' ciTics vom Leitwagen ans beweglichen Ventile« im Treib- 
kolben, durch welches nacii Willkür an jedem Tunkt der Hahn die Treibkraft auf- 
gehoben werden konnte, wenn die Luft durch den Kolben circulirte, als Verbesserung 
zu betrachten. Da die Croydon-liahu, im Gegensätze zu der Dalkey-Bahn, nur geringe 
Steigungen bietet, so musste der atnosphllrische Betrieb nach beiden Richtungen vor 
sich gehen. Dies ist dadurch geschehen, dass die Kolben mit ihren ROhrehen. Ver- 
bindungsstangcu etc. auf das entgegengesetzte Ende des Kolbcnknrpers aafgesieekt 
und verschraubt wunlen. Vielleicht wäre ein vollständiges l'mdrehcn des ganzen 
Leitwagens noch einfacher gewesen. Zum be(|uenicren Stillhalten und wieder In- 
ganü:sct/.en der Züge lagen die St^Uioncn ctwa.s Imht^r, als die benachbarten Bahn- 
strecken und waren vermittelst geneigter Eijeuen zu beiden Seiten mit ihnen ver- 
bunden, f 

Im Jahre 1848 wurde der atmosphllvisehe Betrieb auf dieser Bahn an%egeben 
und ein Looomotivb^rieb dafllr hergestellt. 

3. Die atmosphftrische Bahn vonExeter nach Plyroonth (Sonth- 
Devon-Bahn.)^) Die South-Devon-Bahn hat eine Länge von 20 Miles und bildet 

eine cingleisif:^ Ki^( lll>ahn von der grossen Spurweite von 7' engl, der Great-Western- 
Bahn : sie wurde in dem Jahre IS^H- 18 durch Brunei erbaut. Sie war bestimmt, 
in ihrer ganzen Länge als atmosphärische Bahn ciiiu'crichtct zu werden: es seheint 
jedoch nicht, als wenn der atmosphärische Betrieb jemals Uber die ganze i.«änge aus- 
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gedehnt W'nlcn wäre. Jedenfalls ist die s Milcs lanfre Strecke von Exeter tiafh 
Newton als atmosphärische Bahn benutzt worden. Die Treibröhre hatte iJ8 CculinietiT 
Durchmesser; die Bahu, welche sich dicht am 2ileere»»traude hinzieht, ist fast ganz 
horitontal; jenseits Newton hat die Treibr&bre 56 Centimeter Durchmewer, iodw 
die Balio von Newton nach Totness (3>/4 Hiles) ein« Steigong von ^ ann i mmt. Ei ^ 
besteben 4 Stationen zwischen Exeter and Totness, nändich Starcross , Dawlisli, 
Teignmouth, Newton; jede Station hesass eine stehende Maschine. Aussenlem 
waren Zwisohenmasehinen eingeschaltet, so dass die atmosphärische Bahu iu 
Abtheilun-eii von 4^27'° 3 Miles {jetrennt erschien. Die nach \ »'rscliiedencu Syste- 
men constniirten Maschinen waren jedoch nach einem und ileuit>elbeu Hauptpro- 
granun gefertigt. Sie arbeiteten direct, d. b. die Ansahl der Kolbenhltbe der 
Dampfmaaobine nnd der Pumpe war dieselbe. Auf jeder Stetion waren 2 Kaaebi- 
nen , von denen jede einen Dampf- nnd einen Lufloylinder besaas , nnd. zwar hatte 

der Dampfcylinder einen Darehmeeser von 32 Zoll = 0"»81 

der Lnftpumpeni^linder - - 44 - ^f", 11 (naehaadem Angaben 51 ZoU) 

Gcmcinsainpr Kolbenhub - - <• Fnss l^.s;^ 

Spannunjjdcs Dampfes im KcRsel lOi'fd. pro OZoll = 2'',91 pro □Ceotimetcr; 

Anxahl der Doppelhübe in der Minute = 24. 

Die Masellinen arbeiteten mit varialder Kxjiansion ' bis \ i Füllung) nnd mit 
Condeusution. Die Luftpumpe des Condensators , die KesseUpciHcpumpe und die 
Thmmiel zur Bewegung der ZUge auf den Stationen mittebt Seilallge wurden durch 
eine besondere 20pferdige Dampfmaschine getrieben. 

Im Wesentlichen war die ^nriehtnng der TreibrShre nnd des Kolbens den vor- 
genannten Bahnen nadigebildet ; man benntste dieClegg-Samnda 'sehe LederUaiqie. 

Die LuftUissigkeit der Röhre veranlasste ein Sinken des Qnecksilbermanometers nnn 
5 Centimeter 2 Zolli in der Minute. Auf jeder Station war die Treibröhre nnter- 
hroehcn, und der Zug konnte durch Ausweichgleise mit anderen Zügen kreuzen, Damit 
nun der K(dl)en, welcher am Leitwagen hing, über die Schienen der Weichen weg- 
fahren konnte, war wieder ein Hebelmechanismas augebracht, um denselben am dis 
erforderliehe Maasa an heben, ohne genSthigt an sein, einzelne Sehienenstttoke der 
Bahn fortnnehmen. Selbetthtttige Eintritt- nnd Anstrittrenlile, tthnUeh wie hei der 
Croydonbahn, begrensten die Treibrohren. 

Wahrend des atmosphlrisehcn Betriebes der South-Devon-Hahn im Jahre tS47 
gingen täglich — 4 Pcrflonenzttge und 1 GHterzug nach beiden Kichtungen mit 40 Kil. : 
pro Stunde: es kamen aber sehr häufig lästige Dnterbrechungen vor, die stets wieder 
den Locomotivbetrieb nöthig machten. Obgleich die Fjscnbahngcscllsehaft die Aufrccht- 
erhaltuug des atmosphärischen Betriebes fast als Ehrensache betrachtete, so gewsim 
sie doeh die Einsicht, dass derselbe in vieler Hinsicht dem Locomotivbetrieb aaeh- 
stehen mnsste. Der am 30. Angnst 1848 gehaltenen Generalversammlang werde die 
Mittiieilung gemacht, dass der atmosphärische Betrieb den Erwartungen nicht ent- 
sprochen nnd namentlich einen Ko.sten - Aufwand herheigetilhrt habe, der jenen der 
Locomotivbuhnen bei Weitem iiliersteige. Die Direetion hatte durch eine ("ommission die 
gründliche Untersuchung der Sachlage angeordnet und war /u der reber/xugung ge- 
kommen, dass Uberhaupt der atmosphärische Betrieb aufzugeben und der Locometir- 
betrieb eininricbten sei. Es war durch die vernnglftokte Anhige der Bahn ein 
Schaden von 400000 Pfd. St. erwachsen und ausserdem noch der Linie nandie 
Eigenthttmliehkdt erthdlt, die sie zun Locomotivbetrieb weniger tanglich joachte. 



uiyiu^Lü by Google 



XVIII. AU8S>ER«K\VÖÜNLl( HK El8ENBAHN8YST£M£. 



935 



4. Die atmosphärische Balm von Nanterre nach .St. 0 crinain.») 
(Siehe die Zeichnungen auf Tafel LVIII.) Vor dem Jahre 1847 bestand bereits eine 
Locomotivbahn von l\\rh iiiu li St. Gennain en Laye , welche jedoch vor dem auf 
einer Anhöhe am linken Seineufer liegenden Schlosse endigte, l'm den hierdurch er- 
wacliäeudcn grossen Uuzuträglicbkciteu auf der sehr frequenten Bahn abzuheilen und 
dieBdaenden wiiUich in St. Gennain, dem Bdseiiel, abzusetzen, wurde das bereits - 
in England aaf mehreren Unien zur Ansfttlumng gelangte Prindp der atmospbttrischen 
Bahn, namentlich zur Ucberwindung der schroffen Ersteigung des Scblossberges , ange- 
nommen und der Eisenbahngescllscliiift vom Staate eine rntcrstUtzung von 800000 Frcs,. 
sowie von «Icr Stadt St. Oermain eine solche von 2(iitiH)0 Frcs. bewilligt, wogegen 
sie sich \ erpüichtete , von Nanterre bis St. Gerniaiu eine atmosphärische Bahn zu 
erbauen. 

Nanterre liegt von St. Oermain 8573" entfernt. Die ersten 5213" nmftssen 
eine im Weientliehen hwiaratale Strecke der alten Bahn, die letzten 3360", ▼<» der 

Station im Walde von Yesinet ausgehend, bilden aber eine neue, stark ansteigende 
Zweigbahn, welche in einem Bahnhofe am Sclil(».«tsplat/c /.n St (icrmaiii endigt. Die Bahn 
beginnt mit einer Steigung von o.uoi 1 und en»ligt mit einer Steigung von 0.(»35 in 
solcher Art. das« sie ein Stück einer verticalen Purabel bihlet , wt-nn die Curven in 
gerade Linien ausgestreckt wUrdeu. Die Gesammtsteigung beträgt bl'°. Flachat, 
der Erbaver der Bahn, beabsichtigte durch diese Einrichtung die Bewegung des Zuges 
gleichförmig za erhalten, indem die ans der Undichtigkeit der Rtfhre erwadisenden 
Arbcitsvcrluste um so geringer werden mttssen, je kür/or die auszupumpende Treib- 
riihre ist, also je näher der oben liegenden Stiition sich der Zug bcliudct. Die Bahn 
enthält mehrere tiache CurN cn von etwa lOiKt™ Badius , aber kurz vor Sf. (lennain 
eine solche von 400° i^adius; die Seine wird mittelst einer steigenden Brlicke Uber- 
schritten. 

Anf den Stationen Nantwre, Chaton und St. Gennain standen Dampfmaschinen; 
in Nanterre nad Chaton je ein Faar Maschinen, jede dnzehi von mehr als 200 Fferde- 
kifiilen. in St. Germain zwd Paar Maschinen, jede einzeln ebenfklU von mehr als 

200 rferdekräfteu. 

Man bcabsi« litigte, die Bahn mit ZUgcn bis zu 5.') Tonnen (lewicht bei einer 
Geschwindigkeit von IG"' in der Secunde zu befahren. Hierdurch cutstand, bei den 
sehr verschiedenen GetUllverhältuisscn der Bahn, die Nothwendigkcit, auch den pneu- 
matischen Apparat in den verschiedenen Strecken verschieden sv gestalten. Man 
versah die ebene Strecke mit TrcibrObren von O'.dS Durchmesser, die stnle Strecke 
hingen mit solchen von ü"',G3 Durchmesser und setzte die Spannung der Loft im 
Innern der Trcibriiluc auf ' i Atmosphäre fest. Im Ucbrigen wurde der ganze 
pneumatische Apparat nach dem Clegg und Samudascluii Systeme und nach den 
Vurbildcrn ähnlicher Bahnen Englands ausgeführt. Die Dampfmaschinen arbeiteten 
mit einer absoluten Siwnnung der Dllmpfe v<m 6 Atmosphären und einer variableu 
Expansion ; sie hatten Condensatoren; die Geschwindigkeit des Dampfkolbens war 2", 
die des Lnitpnmpenkolbens dagegen nur 0",40 in der Secunde. Die Anordnung war 
der Art, dass 2 Dampfcylinder horizontal gelagert an eine gemeinsame Schwnngi il 
welle griffen, von welcher mittelst Getriebe die Bewegung an ein gntssos Zahnrad 
von 10'" Durchmesser abgegeben wurde; an der Achse dieses Kades sasscn i imi 
9U" versetzte Krumuizapfen , welche 2 Luftpumpen trieben. Der Durchmesser der 

•) Arm«Dgaud m. ». 0. p. HS ff., FOrster't BsitseUoBK 1847, p. 3M. 
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Dampfcy linder mass O'iSO, uaA der der Laftpampeneylinder 2*fb7t ; der Hab war in 
beiden Fällen 2"". 

Aussei" diesen grinsen Maschinen war jc<le Station noch mit einer kleinen 
Dainpfnmschiue versehen , v ermittelst welcher die llerheischaffung des Cundensatiuiiü- 
wosaers nnd der Betrieb des GondensationHapparaieB Überhaupt, das Speisen der 
Dampfkessel,' ferner die Bewegung dnes VentUators, nm in knnsar Zdt das Femr 
onter den Kesseln kiftftig anzufachen, endlieh noeh die Bewegung Ton Seiltrommeb 
anm Htationsdienst ansgcfllhrt wurde. 

Die rnnstructionseinzellieiten . sowie die j^anzcn Hctnebsciuriclitnnjron der 
St. (icriiijiiii - Bahn waren musterhaft, und der lietriel» erlitt seit seiner KiiitVnuni: 
(dem II. April lS47i bis zu Bciuer EiuHtellun^ überhaupt keine wesentliche Stüruiig. 
noeh war ein UnglttdL htA demselben an beklageu. Man fahr mit einer Geschwindig- 
keit von 32— 64Kilom. pro Stande =s 9— IS** in der Seennde, je naeh der Sehweie 
der Zuge. 

Tn»t/,dem e.xistirt schon seit langer Zeit auch diese Halm als atinosphärische 
Bahn nicht mehr. Bereits im Jahre Ibis wurde die Kisenhalin^resellscliaft von der 
VerpHiehtung , den atmosphärischen Betrieh bis Nanterrc zu crötlnen, entbunden, ob- 
gleich sämmtliche Maschinen und Einrichtungen bereits hergestellt waren. Man er- 
kannte schon damals, dass flir dne Bahn in der Ebene der atmosphttrisohe Betrieb 
mit dem I.«eomotivbetrieb mit irgend welcher Anssioht anf Erfolg nicht wettrifen 
konnte. Man glaubte damals noch an die Lebensfälüjckeit jener B.ihuen fiir ^ 
Befahrung stark geneigter Strecken. Aber aiicli diese Ansicht hat sich mit <ler Zeit 
gslnzlicli geändert. Klachat selbst ^Maubte ziilct/.t noch an eine f^mssc Bedeutnn? 
der atinosphiu'isehen Bahnen, wenn solche, in \'eriiindung mit Üampflocumotivcn, zQf 
Ersteigung steiler Gebirgsabhäuge benutzt würden. 

Die St. Oermain-Bahn hat bis zom Jahre 1848 6592609 Pres, gekostet (deke 
Eisenb.-Zeitnng 1848). 

Nach Angaben in dem Annnaire des Chemins de fer. welche in Armengaud 
IS48 iiubl. industr. p. 100 wiederholt sind, wog die Treibröhre von Ö"',ri:> Diinli- 
niesser .')0(i Kilograiimi pro laufenden Meter und kostete niii^et'iihi' "iOd Francs Die 
Maschinen, deren <icbaudc, sowie die mit dem atmosphärischen l'rincip zn.'^annuen- 
hängenden Einrichtungen, uuäschliesslich aller Erdarbeiten und Kunstbauten, verur- 
sachten eine Aasgabe von 210000 Free, fttr eine Bahn in der Ebene nnd 420000 FVei. 
für eine stark steigende Bahn pro Kilometer. 

Die Betriebskosten beliefen sich pro Zugkilometer auf 2''. I(»7, nämlich filr 
Kohlen. Oel. Seife. Wasser 1^702; (Sa Maschinisten und Heizer 0^540; Ventale, 
Leder, Kolben, Schmiere (i^', IHf). 

% \). Erlänternng der bolgefilgfeu Zeichnungen. Tafel LVm. 

Fig. I — ^ stellen die wesentlichen Anonlnunjfon (k-r London-CroyiIon-l?;ihn dar. 
Fig. t. Aufriss untl tliüilwciscr Durcimchnitt des I.iC'itwaj;cn8 liebst Truibkolbun ijoduch ubue Traib- 
rnhre and Wagenkuten). 

Fig. 2. Gruudri!4s des Treibkall>piis. 

Fig. 3. yuerBchiiitt di «. l,eitw;»gcn.s. des KoIIhmis und der Tn-ibröhre. 

Der Kolbenkinpcr </ l)esteht theilweise aus Platten, theilwcise aus e^ liiidrischen 
>Stilckcn; auf Letztere sind die dop]>elten Kolben ft nnt ihren Lederverdiclitungen auf- | 
gesteckt und festgeschraubt. Der eine Kolben enthält ein doppelsitzigee Ventil </, j 
welches vom Leitwagen aas durch das Stangenwerk ^ bewegt werden kann. Es ist 
hierdurch mOglidh geworden, die atmosphärische Luft zu beiden Seiten des Treib- 
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kolbens treten zn lassen und daher die forttreiheiule Kraft aafznheben. Ansserdem 
dienen /nni Anhalten dos Zuges die Bremsen des Leitvagens, die Übrigens in der 
Zeichmin;;- lurtj^elussen sind. 

Die lüngenklappen der Trcibrohre werden gehoben dureh die schrägen und 
mnden, seheibenartigen im Kolbenkörper gchiget-ten Apparate e; sie sind von der Ifltte 
des Wagens ans qrmmetriseh angeordnet, so dass der Kolben & nnr an das ea^gen- 
gesetzte Ende des Kolbenknrpcrs a gesteekt an werden braneht, nm den Ldtwagen 
fähig zu machen, in umgekehrter Richtung an arbeiten. 

Der Kolben liiiiitrf mit dem Treibwa^jen '/nsnninien vermittelst /weier breiter 
HIechplatten , welclic in scliriiger Kielituiif; dnrrb die ^'('(»iVnete Liin^'enklappe der 
Treibrühro reichen und mit cutsprecheudcn Organen k des Lcitwiigeus verbunden 
idod. Dfose Verbindung geschieht vom^weiae dnrdi ein» htffammii Plloek i^i 
dann aber aneh dureh eiserne Stifte ^|. Man beabsichtigte hierdurch eine Gonstme- 
tion herzastellen , weldie bei regelmässigem Betriebe vollkommen fest war. hei nn- 
regelmässigen Widerständen des Kolbens in der Treibröhre jedoch den Wagen/.ng 
v(m selbst ablösen konnte. Es war daher n<itlii-, die eisernen Stifte //, nieht in 
e\lindrische Lricher, sundern in Sehlit/.e eiii-reiü n zu hiRScn. Treibt der Kolben 
den Zug, b«> liegt der Schütz mit seiner lUickwand an den Stift //] an; erfahrt je- 
doch der Kolben ein Hindemisa, so setst der Zag mit seiner gewonnenen Gesehwin- 
digkeit seine Bewcgong fort und trennt sieh vom Kolben. Um aber nidit bei jedem 
kleinen Widerstande des Kolbens diese Trennung wirklich eintreten au lassen, ist, 
wie erwähnt, noeh ein Mol/.pfloek //j zufregehen worden, der der Trennung noch seine 
S( liccrfestifrkeit eiit;:e,i;enHet/.t. Weil der Leitwaj;cn der Croydoner liahn nach beiden 
Jiielitungen thiitig war, i<o mussten die eisernen Stifte /r, aueb doppelt an^^ebraeht 
sein und mit entgegengesetzten Schlit^^ötlnungen der Verbiudnngsplatten abwechselnd 
in Thatigkeit treten, was durch ein klelnee Hebelwerk A leicht einsuriehten war. 
y ist die theilweise biegsame Luftleitung zu dem im Leitwagen angebiaehtan Baro- 
meter. 

Der Trcibkolben kann durch eine Drehung um die Achse i soviel scitwMrfH 
bewegt werden, dass der Leitwagen vollständitr ausser Berührung' mit der Treibröbrc 
(ritt und nach Erforderniss auf den Stationen durch Wcichenbahncu geschoben wer- 
den kann. 

Die Figuren 4, 5, 6, 7 stellen ▼ersehiedene AbsehlussTorrichtungen dar, die 
sämmtlich durch mit Leder gediehtete Seheiben m, welche sieh um horizontale Achsen 
ffti drehen können, bewirkt werden. 

Fig. 4 ist eine Eintrittsklappe. Mit der Klappern hängt der Kfdbcn o zusammen, 
welcher sieh dicht in einem oben offenen, unten ireschlossenen Cylinder l)cwegt und einen 
etwas irrössereii < Juerselmitt als die KlajtiM- besitzt. Der Raum unter dem Kolben 
tritt entweder mit der äusseren atmosphärischen Luft, oder vermittelst des Schiebers « 
mit dem Baum über dem Kolben in Vetbfaidung. In der SteUung des Apparates, 
wie die Zeichnung augiebt, ist die TreibrOhre geschlossen und in Ihr die Luft ver- 
dünnt gedacht; die Klappe m wird dann durch den Ucberdruck der atmosphärischen 
Luft auf den Kolben fest gegen die Röhrenwand gedruckt. Wird nun der Leitwjigen 
mit seinem Treilik(dben in das vor der Klappe m befindliehe freie Uöhrenende ein- 
gel)raebt und durch eine Scbieberbewegnng auch die Luft unter den» KüU>en ver- 
dünnt, so fällt die Klappe /// nieder, der Treibkolbeu tritt in da« Bereich der rer- 
dtnnteo Luft und die Bewegung des Zuges beginnt. Die Bewegung des Schiebers 
wird entweder durch eben Bahnwftrter oder dureh die BIder des Zuges selbst Ter- 
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mittelst eines niederzudrückenden Hebels und eines Drahtzof^es bewerkstelligt. Nach- 
dem der Zug vurbeigefahreu, wird die Klappe und der iSchieber wieder in die frühere 
ätcltung gebracht. 

In ganz Shnliclier Einrichtung sind die sogenannten SepaiationsldappeQ iFig. & 
nnd 6) constniirt, weldie den Zweck haben, die TrdbrObre in der Nilhe einer Puip- 

maBcbine za trennen, oline den Treibicolben zn nöäiigen, die Röhre zu verlassen. Der 
Schieber ist mit einem Schieberkasten geschlossen und dieser durch eine Röhre p mit 
der verdllnnten Luft der Treibröhre in Verbindung. Wirkt nun in der Treib rühre Hub 
der volle Druck der AtnioHphäre, so erfahrt bei der gezeichneten .Stellung des .Schi^ 
bers der Kolben o beiderseits dieselbe Kraft und die Klappe tn bleibt gescblouei. 
Wird der Schieber jedoch so gestellt, dass der untere C^Undeminm mit dem Sehidiw» ' 
Icasten, also mit d^ ▼erdttnnten Lnft in Terbindnng tritt, so Olfoet sieh die inappe. 
Andi dieser Apparat ist selbstthätig construirt. 

Die Austrittsklappe, Fig. 7, hat keinen Kolben; bei einzelnen AusfUhrangeo ist 
auch jeder Schieber fortgelassen, so dass sie durch die fortschreitende Verdichtung; in 
der IVeibröhre, nachdem der Treibkolben die Saugrülirc Ubcrsehrittcn hat. bewegt wirii 
In der angegelieneu Figur ist jedoch noch ein Schieber g angegeben, der selbi^ltbätig 
den inneren Ranm der TreibrOlire mit der Süsseren Atmosphftre, bei AnnShemog des 
Znges, in Verbindung setst. 

Fig. ',1—12 stellen die entsprechenden Einrichtungen auf der St. Germain-Bato 
dar. Sie sind im Wesentlichen den englischen Constroctionen nachgebildet, llenor- 
zuheben ist die Ausbildung eines besonderen Treibkolbenwagens mit dem (Jestelk' r 
und den 1 kleinen lliidern / Dersellie ist durch 4 Zangenpaare s, wck he durch ex- 
ceutrische Scheiben und liebehvcrk bewegt werden, mit dem Leitwagcu verbondei 
und kann Ton dem Zugfulurer daselbst leieht gelfist werden. Diese LOenng erfolgt aif 
den Stationen, wo mit dem Leitwagen Verschiebnngen dureh Weichen vorgenoaunet 
werden sollen. Die Käder t finden daselbst besondere stark geneigte Bahnen swiseben 
den gewöhnliehen Schienen und versinken daher unter die Babnebene, wonach dn 
Leitwagen jede beliebige Bewegung ausfuhren kann. 

Fig. 11 zeigt eiuen cigcnthümliehen, in der letzten Hetriebszeit auf jener Babu 
benutzten Kolben, welcher keine Ventile hat, dafür aber die Eigenschaft besitzt, durch ^ 
«nen vom Leitwagen ans bew^;ten Hebebneehanismns mne Drehung um die Achies« 
wa erieiden, wodurdi die Verbindung der b«den Theile vor und hinter dem KoUki 
leicht erzielt wird und die Treibkrafk schnell gemässigt oder aufgehoben werden Ittsi- 
0 sind die bewegliehen Köhrehen zu dem Barometer. 

Fig. 1 2 veranschaulicht in gritoaerem Maassstabe die Constmction der Längen- 
kiappe an der Treibröhre. 

§ 10. II. Pneumatische Bahnen. — in der vorhergehenden Abbandloii: 
sind die atmosphliischen Eisenbahnen in Besng auf ihre LeistungsßUiigkeit, abgesehei 
von ihrer Unbequendiehkeit, gegenüber den verwidcelten Anforderungen des Eäsenbalu' 
betricbcs, als fehlerhaft anerkannt worden, vorzüglich aus zwei Ursachen. Es cntsteUn 
nämlich bedeutende Arbeitsverluste 11 aus der unbesiegbaren Undichtigkeit der Treilvj 
röhre, 21 aus dein,h(»hen Grade der LuftverdUnnung in der.*<elben ' o bis - , AtmosphHri 
Vaeuum). Dureh N'ergrösserung der Köhrc bis zu dem Maasse. dass dicscUic tuuuri . 
artig den ganzen Wagen amfasst. wird diesen Fehlern in vollkommeuster Weise ai'- 
geholüBn. Die Btfhre wird dabei voUstftndig geschlossen und von allen UndiehtigkflilB| 
befreit; der Kolben, welcher mit dem ni bewegenden Wagenxng nnmittelbar siuamncr. 
Ungt, erlangt eise so grosse Oberfliehe, dass die Lnilq»annnng in dem Bohre m 
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selir wenig von der Spannung der äusseren Atmosphäre ab^nweichen brauolit um den 
erforderlichen Druck auf denselben zu er7.f ng:en. Man bedarf nicht mehr der höchst 
UDVortheilhaften , grosse Hoibuii^en und l.ulherliiste veranlassenden CyliudergebUise 
mit schweren, unbeholfenen und iiüiitigen Beschädigungen unterworfenen Ventilen; die- 
selben lassen sich vielmehr mit grossem Vortbeil durch Centrifagalgeblilse ersetzen, 
und num erreieht dnrdi einen einfiiefaen Ueeluuusnins l^eht die FShigkeit, die Luft 
in d«r Bohre nadi WilUcBr so veidiehien oder sn ▼eidUnnen nnd ist in soleher Weise 
im Stande, mittelst nnr eines Geblises, von einem Endpunkte der Röhre aus, den Zog 
nach beiden Kiehtungcn zu bewegen. Man erkennt aueli. dass bei soleher Einrichtung 
es ganz, unuiü^lieli sein wird, dass zwei Züge in der iiühre sich ttegegnen: die Sicher- 
heit des Dienstes ist also vollständig gewahrt. Ein nicht zu unterschätzender Vortheil 
der angedeuteten Einrichtaug ist femer, dass ein ganz dichter Kolbenschlnss enttebrt 
werden luuin, da die geringe Spaunungsdiffsrenx der Loft keinen bedeutenden Yeriost 
lierbeiftihrt, wenn selbst der Kolben aUerseits einen Spiebmum gegen die BOkrenwand 
zeigt, der entweder gar nicht oder nur sehr nnToUkonimen (dnreh einen bttrstenartigen 
llaarbcsat/ tj^esclilossen ist. Die Kolbenreibung führt also so gut wie gar keinen 
Arbeitsverlust herbei. 

Babueinrichtuugen der angedeuteten Art sind unter dem Namen: pue um atisehe 
Eisenbahnen bekannt geworden. Indem wir uns auf die frühere theoretische Unter- 
suchung § 5 stutaen, können wir von vomhmn behaupten, dass das GttteveriUÜtniss 
des pnenmatisehen Betriebes nahe gleich 1 an sehwn ist und dasselbe weder von dem 
Ncigitfigsverhältnisse der Bahn , noch Yon der Znggesehwindigkeit in iigoid wdchem 
ftohlbaren (trade ahliäiigig sein wird. 

Die Idee einer pneumatischen Hetorderuug im Innern einer Uühre 8tan»nit, 
wie schon erwähnt, von Med hurst her ^1818); (siehe § 7). Der Versuch miss- 
glUekte und wurde nicht weiter verfolgt. Der Abbä Moigno bespricht eine pnen- 
matische DepesehenbefOrderung in seinem Werke Uber deetrisehe Telegraphie; die 
von ihm angegebeiie Ginriehtang wurde Tor dem Jahre 1852 In dem Buk von 
Moneeau durch Ador auf einer Versuchsstrecke ausgeftlhrt. Im Jahre 1851 erhielt 
Oaly Cazelat in Frankreich und im selben Jahre L. Clarke in England ein 
Patent auf dieselbe Einrichtung, vermittelst welcher kleine Paekete und Briefe , in 
Blechbllebscn eingcschlos8<;n , durch Kohren bei hoher LuftverdUunung (oder auch 
Verdichtung) nach einem nicht sehr weit entfernten Bestimmungsort getrieben wurden. 

Derartige unter dem Hamen der pneamatischen Depeschen oder der 
Kohrpost bekannte Anlagen traten anerst in England (1854), später in Paris ins 
lieben; in Wien wurde eine solche am 1. März 1875 eiOffiiet. In besehrinktcr Weise 
^' waren in Berlin schon seit IS(ir) Hohrp<»8t-Verbindungen vorhandeu ; sie dienten zu 
beschleunigten Beförderungen von Telegrammen zwiselien dem ilaui)t-Telegraphenanit 
einerseits und den Aemtern in der Börse, am Brandenburger Thor und am Pots- 
damer Thor andererseits; am 1. Dccember 1876 jedoch wnrde dank den um die 
Verbesserung des Post> und TelegrapheuTerkehrs hochverdienten Oeneralpostmeister 
Stephan, von dem aneh die bexeiehnende Benennung Bohrpost stammt, ein die 
ganze Hauptstadt umspannendes Rohrpostsystem, welches S{rilter aasflkhrlicber beschrie- 
ben werden soll, dem {»ffentlicheu Verkehr llbergeben. 

In En;;land sind die Kohr])08tvert>itulnngen so angeordm t , dass siiiimitliclic 
Köhren strahlenlörmig von der Hauptstation ausgehen. Die Zweigstationcu können 
daher nur mit jener direct Tel^;ramme wechseln, und findet daher der Yetkehr unter 
den Zweigstationett nur dureh Yermittelung der Hauptrtation statt. 
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In Paris und Wien berührt ein von der Hanptstation anspehcnder Rflhren- 
Btrang eine i^lciiie Anzahl anderer Stationen und ondi{::t demnächst wieder in der 
ll.uiptstafinn, bildet also einen Kreislauf. Von den erwübnten Stationen ^'»dion nun 
vuu Neuem in sich geschlusHcnc Kohrsehleifcn aus , die eine Ueilie von anderen 
Zwiachenstatioiien berttbren. Die Bewegung erfolgt stets nach einar Riehttiiig, so 
dass naeh TorwSrts liegenden Stationen die Telegramme direot, naeta rttckwirts 
liegenden nur dnrch die Hanptstation befördert werden. Ausnabrnsweise finden naeb 
einxelnen Stationen in besonderen Kühren auch directe HeHirderungcn statt. 

In England werden die Depeschen sofort nach ihrem Kinlauf an den Bestim- 
niun^'S(trt, in Paris in rcirchnässifren, jode Viertelstunde sitli folgenden Züiren hcfrinlert ; 
nur fUr die Üörscncorrespondenz findet ein dem englischen lietriebc ähnlicher statt. 

In New-Tork wurde au Ende des Jahres 1876 eine Bobrpoet-Anlage ein- 
geriehtet, welche das dortige Gentral^Fostamt (Ecke der Broadway^ und Deystrasse} 
mit den Nebenämtern Broadstreet 14 nnd Pearlstreet 134} sowie mit der Baumwollen- 
BOrse verbindet. Die Leitungen sind 640, 830 und 1005 Meter lani: und wenlen 
mittelst verdichteter und verdünnter Luft betrieben. Auf dem Centnilpostanitt steht eine 
r»Opfer(lifj:e Dampfmaschine, welche 2 doppeltwirkende Saug- und Druckpumpen treiltt. 
Zur BcförderuDg vom Central- Postamt dient ausschliesslich verdichtete Lut) : beim 
Rttcktraosport hingegen werden die Depeschen dureb verdünnte Luft IwtmDgcsangt. 
Der verwendete Ueberdmok betrügt 0,42 Atmospb&ren, die Befördernngsdancr der 
Züge 40 bis hO Seeanden. Die RObren von 57"™ innerem Durchmesser sind von 
Messing: die Anlagekosten sollen sich nur auf 125000 Mark belaufen haben. « 

In Herlin wurde die Erweiterung der Uohri>ost-Anlagcn beschlossen, als zw 
Anfang der 7i)er .lalire die Ausdehnung der deutschen Hauptstadt in giossartigoni 
Maassstabe sich vollzog. Nachdem schon im Jahre ib74 der Etat der Tclcgraphcu- 
Verwaltung die Vervollkommnung der Veibindnng im Innern der grossen Stiil e be- 
rttcksiehtigt hatte, trat naeb Vernnlgnng der Poet- nndTelegraphenverwaltttng.n im 
Jahre 1875 auf Antrag des Keiehskanzlers eine besondere Commission zasainmen, 
deren Arbeiten am I. December tHTli die Eröflnung eines Kolirjjostnetzes in Berlin 
hcrbcifllhrten Die I'ohrpost von Berlin ist durch eine Reihe v<»n VeröftVntlichungen'" 
bekannt gemacht worden : diese lieferten das Material zu der nachsteheudeu liescurei- 
bung, welche sich natürlich ihnen nur eng anschliessen konnte. 

Berlin ist durch die Rohrpost mit 2 in sidi geschlossenen sog. Kreisen durch» 
sogen, die sich in einem Pnnkte, dem Haupt-Telegrapben-Amte in der FransOaiaelieB 
Strasse, bertihren. Der eine Kreis hat 0, der andere 9 Stationen Die Kreise werden 
gebildet durch die sog. Fahrrohre, schnüedeeiserne patentgeschw eisste Bohre von r»ri"" 
innerem. 74"" Uusserem Durchmesser von 1 Meter Baulänge, deren Fanden durch 
scTinnedeeiscrne Flnntsclu-n mit (■nnccntrischen l'lliiriiugsnuthcn und (iummidicbtung ver- 
bunden sind. Sie liegen etwa i " tief unter der Strassenlläehe, sind durch Kevimuni^- 
sehäehte, in welchen man die Bohre Offnen kann, in AbsOnden von etwa 300 Meters 
angtoglieh und enthalten naeb Kreisen gebildete Krttmmnngen mit MinimalradieB 

<" Pennrich, «lie Bohrpost-Elntlchtaiigen tu Berlin, Areblv fttr Post und TelegiapUr. { 
Berlin IS7ti, No. 13, Beiheft. ,' 
B Ulli mann, die pneunnattaebe Rohrpost in Berlin, HunovetMihM Wochenblatt für Qan- { 

del und Gewerbe l^TT Ni». I. 2. .i. 

OrüiielxTK Wotlifiisc-lirift «livs Vi-rritis (iciitsrlii i ItiRf uioure, I"'"'», No. 13. , 

CiroH»e, Wofliensclir. des Verein» deuUclier In^^euicuro, 187", Xo. 25. 

F. Sehmetser, die Rohrpost in Berlin. Oentodie BaueUnng 1817, Ko. 12 nndNo. 14 



XVni. Al SSEKUKWÖllNLICiiti: ElSKNUAIiNSYSTKME. 



941 



▼OB 8*. In den später zu IjeHclireihenden Apparaten sinken jedoch die KrttmmnngSo 
radien bis auf (»"'.80. Hier sind die Kohre ans Messing hergestellt und etwas weiter 
im Durchmesser. Die iniu're Oherfliiclic ist nicht besonders trefrlättet, sie nimmt je- 
doch durch den (lebraueh bahi eine aiisreiehencb» <lliittiiii^ vdii scllist an. 

Bei etwa eingetretenen Verstopfungen der Kohren läust sich der Ort der Störung 
leicht mit hinreicbeiider SehSife erkennen au der Zeit, welche eine Schallwelle ge- 
biancht, nm von einem Ende der Röhre bis nir Verstopftingsstelle nnd snrllck bis xmn 
Beobaehter za gelangen. Bekanntlich beträgt die Oesch windigkeit des Schalles etwa 
31 1'" in 1 Sccunde. HetVirdert wird in den Fahrrohren eine Anzahl ein Zug von 
Büchsen: Letztere bestehen uns I™'" starkem verzinnten, mit den» Boden ans einem 
Stück getriebenen Stahlbleche und werden mit einem aus dickem Sohlleder geformten 
Stulpen als Deckel Uberzogen. Im Innern der ßUchsen hetindet sich ein loser Oylin- 
der ans Weiasbleeh, welcher mnächst die an befördernden Telegramme, Briefe, 
Karten etc. nmachlieaet nnd an bequemerer Handhabung des Inhaltes dient. Die 
Bttchseu sind ISO"" lang, ^i""" im äusseren Durchmesser dick; die Lederstulpen ver- 
grJJssern diese Maasse auf löo"'" und 62"". Am Ende des Zuges, welcher die Büchsen 
lose nebeneinander enthält, befindet sich eine SchlussbUchse mit einem ans weichem 
Leder versehenen diehtendeu Stulpen, 

In den beiden Kreisen erfolgt die Zugbewegung entweder durch die Wirkung 
der Tcrdiehteten oder verdünnten Lnft oder beider gleichzeitig stets nach derselben 
Richtung. An jeder Station wird der Zug in eine Empfangskammer getrieben , aus 
welcher die enti«prechend bezeichneten ftlr diese Station bestimmten Hiu liscn entnom- 
men . andere flir die folgenden Stationen zugefügt werden und der Zug bis zur 
nUchsten Station weiter l)cf<irdert wird, woselbst die Behandlung in ähidicher Weise 
sich wiederholt. Auf der Centraistation werden alle HUchsen entleert, neu sortirt und 
die Züge in beide Kreise wieder eingeführt. Um Stadtpunkte zu erreichen , welche 
weit vorgeschoben durch die Kreise nicht bestriehen werden kOnnen, sind an ge- 
«gneten Stationen Zweigstrahlen angeschlossen, in welehen einadne BBchsen'(ge- 
wohnlich nur je eine; abgelassen werden: die Rückfahrt erfolgt dann in diesen 
Strahlen durch einen Sangcproeess in umgekehrter liichtung. 

Solche vorgescho]»ene Punkte der Kohrpost sind in Herlin : No. 8 der Genthiner- 
strasse, No. 14 der Invalidenstrasse, No. 15 der Walluer-Theaterstraase. Die Länge 
des Sudkreises beträgt SH28", die des Nordkreises 7126", die der Strahlcnrühreu 
ansammen 4887", so dass die GesammtUnge der FahrrOhren etwa 21 Kilometer misst, 
wobei die Entfernung je iweier Stationen 548" bis 1673" betrSgt. Die kttnesten 
Entfernungen liegen im Innern der Stadt. Selbstverstflndlich sind sSmmtlicbe Sta- 
tionen durch elektrische Telegraphen miteinander in stete Verbindung gesetzt. Die 
zur Bewegung der Züge in den Fahrrohren erforderliche verdichtete oder verdünnte 
Luft wird durch Dampfmai^chinen erzeugt, welche zunächst die Luft in schmiede- 
eiserne cylindrische Behälter (von 1",70 bis 2",00 Durchmesser nnd 4",50 bis 7"',04) 
LMoge) drucken oder ans ihnen sangen. Der Inhalt dieser BehXlter ist etwa 4nial so 
gross, als der Inhalt der mit denselben betriebenen Fahrrohrl&nge. In jeder Maschi- 
nenstation befindet sich demnach ein Druck- Windkessel und ein Vacnumkessr] An 
Punkten der Kreisleitung, welche fern von den Maschinenstationen sich befinden, ulier 
do^li einer grossen Menge verdichteter oder verdünnter Luft bedürfen, sind Drnck- 
und Vacuuuikessel in die Kohrleituug eingeschaltet und werden iu der Zwischenzeit von 
Zog zu Zug (etwa 15 Ifianten) mit verdichteter oder verdünnter Lnft von der nichsten 
Uaschinsostatkm ans gespeist. Man arbeitet in dem Fabrrohre mit einem Ueberdmek 
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von 2 bis 3 Atmosphären, bez. mit einem Vacuum von etwa Hr)"" Qnecksilbereänle. 
Jeder der beiden Kreise ist mit 2 Dampfmasebincnjinhi^on anfi{;;erÜ8tet . die wctrin 
der verBcbiedeiien Anrurderungen des Dienstes nicht v<m gleicher IStärke genoimuen 
Bind. Die Maschinen stehen zwar so nahe al.s möglich bei den Stationen, ohne du» 
muk ttbfigens es (tat betonden •titrond angesehen htt, wenn b€80iidera loeak 
SohivlerigkeiteB die Nabestolfamg verbot, sie in bedentende Betüsninig nt rihto 
und die verdichtete oder verdünnte Luft durch besondere Urihrenlcitnugcn zn den 
Stationen zu Athren. Solcher Uttlfs-KOhrenleitongen bestehen bei der Be^MBer Mt- 
post über 5 Kilometer. 

Auf jeder Maschinenstation sind 2 Pumpenpaare vorhanden, von denen da* 
eine znr Verdichtung, das andere zur Verdtlnnung der Luft dient. Die I^uipn- 
eyHnder sind einfiMfa wiricend, raten offeoi nwikreehl stehend «nd mit Onmai-FlMl- 
TentUen vwaelien. IMe Onrnpfinasdiinen sind liegend und gdcnppelt, mit den Puifn 
dun I) eine Zahntlberragnng im Verhältniss von 1 : 2 verbanden. Gewöhnlieh arbeHct 
nur die Hälfte des Apparates, während die andere Hälfte /mii Krsatz \>e'\ eintreten- 
den Störungen dient. Der Dampf vnn\ durch 2 Röhrenkcssei geliefert. Die ver- 
dichtete Luft streicht durch einen Ktlhlapparat . Ijestehend aus je 2 cylindnscbeii 
Gefässen mit je 50 Rohren, um welche frisches Wasser kreist. Das hierbei sni 
Luft eondeasirte Wasser wird von Zeit so Zeit daieh einen Hehn abgelassen. 

Die HaaptabmsssaBgen werden wie folgt angegeben: 



Dam p f m a s c h i n e n. 


2 kleinere. 


2 grossere. 


NutzefTect. Pferdekraft . . 


. 12 


20 


€y linder -Durchmesser . . 








&2ü"'" 


(>;t2"** 


Arbeitsdruck, Atmosphären 


. 5 


5 


Umdrehaiigssahl in 1 Minute 


. 40—60 


34—50 


Pumpen (einfiuh wirkend). 






Cylinder-Dnrdimesser . . 


. 400-» 


600»- 


Kolbenhub 


ÖOO""» 




Ihndreiinngszahl in 1 Miunte 


. 20— a« 


17-25 


Dauip i kessel. 










5oa« 


Ktthler. 








. 0^,56 




Höhe 


, 3",20 





Die Maschinen sind von Sigl in Wien geliefert worden. 

Die wesentlielisfeii iheile der Anlage s'unl die von den Ingenieuren Ftl- 
binger und Crespiu in Wien und Paris gefertigten Apparate zur Beförderung and 
um Empfange der Zttge. lüui rieht sofwi ein, dass diesdben Ten^ieden m» 
müssen, je naehdem sie in einer Zweigleitong stehen and also soweU s«r Abeendsa^ 
als um Em|rfhBge dienen, oder ob sie in einer Kreisleitung entweder nur zu d<i 
einen oder anderen Zwecke gebraucht werden, oder endlich ob sie an einer Zwi^^ehe: 
Station oder einer Masehiiieiistation sich befinden. I^etztcre sind die vcrwic kelteren. M^J 
h.at in Berlin jeduch, uin die Mi»glichkeit der \ ertauscliun^'- der .Vpparate sowie •!<" 
Erweiterung der Anlage jederzeit zu erhalten, alle Apparate nacb deniHelben Mn^terdr: 
uaaoMiengesetstsreo gebildet and an den ein&eherai Statione» eionlne Organe air 
ge ss hle ss en uid nnihltig gemaeht. Im Allgraieiaen geht der lYansport so vor 
dass nach Einleging dar Biehsen in das Fahmhr ustst mmittelst der veiMleMi 
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oder verdtinntoii Luft ein sehwaclier Druck auf den Ziij; aasffcUbt wird ; dieser Drack 
wird dann durch UeÖ'nen eines weiteren Luft-Hahues verstärkt, worauf der Zug mit 
eiuer Geschwindigkeit von etwa lOOO Meter in 1 Minute = 10- Meter in 1 äeconde 
bi» snr nftcbsten Station sich fortbewegt, wo er in seiner Geschwindigkeit dadnrA 

Fig. 9. 




[530-' 



'J" ^ k h k k i 

X, T, l' •■(•■.l.-ll mit li^chi-latl«. 

P /' Kilhrrohr di-r ZfiK'''. 

H GlDl«g»kl»i>re fkr »bfak*ndfl ittg». 

K EnfbapkMiiMff lir Mk«M«a4« tt||». 

O Draekkbfp«. 

A Mr fir vwMuto LmII. 



w A A Ji ih Ai Ii » 

AkfAhe- Apparat. 



.4 LBft-W««lii<«l-UahK. 

jr Piliir-HallD. 

AkMldai»«elwil>« «at StollrwricMs^. 



H Au-hi-srolif fur Vomiirirairle I,ull. 

RcmäHsigt wird, das» durch die OcfTuuug eines Hahne« der Luftdruck auch vor den- 
selbcu gelassen wird. t^nUlich fallen die BUchsen in eine Kuniiuer, deren luildichter 
VerMhlnss geOffnet werden kann, am dieselben der weiteren Bekandinng dnreh de» 
Beamte» ingltaglMb in niadira. 

In der vorstehenden Zeichnung, welche nebst BeeehreilMutg don erwähnten 
Anftatie von F. Selinietaer in der denlaehen Baninitnng entaomnien wnrde» ist 
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die SeitenanBif'lit und theihveise der Dun lisdinitt eines Apparates einer ^lasohinen- 
Btation dargestellt. In einem Kaunie zur el>enen Erde sind 2 in der Anssirlif sich 
vollständig deckende, einer für den Empfang, ein zweiter fUr den Versandt der Zti-re 
beBtimmte Apparate vorhanden. I^e stdien nebeoeiaaader aof ganeioMmem gu»»- 
«iserneiii UnteigesteUe N; T und U sind Holstische. Das Pahrrohr P mttndet in die 
EnopfiuigBkaininer JTiind kann durch eine mit Guinmi gedichtete Klappe G (Druckklappe 
gescblosscn werden: es ist an^jsordcni mit einer verHchlies8l)arcn Tbtlr // (Einlepe- 
kliipi»e) /.um Einltriuf^en der nliucheiidt'u Ziif^c vorsolien und entliUlt eine Abzweipriiuj: 
s veniiittelst de.'i i-^infilhrungsstUckes Q, ferner nuch einen Aijschluss in dem 8chielifr- 
hahu F, welcher aus einer exoentrisch in einem flachen Gehänse um die Achse a sieb 
drehend«D Seheibe besteht nnd dnreh ein Hebelweik bewegt wird. Unter den Tiecha 
liegt das Stenerungsrohr O, welches mit 3 Stiek Dreiweghahnen Ay B and I) ver- 
versehen ist. Der Hahn A, der Luft- Wechsel -Hahn, verbindet O entweder mit 
Rohre T. filr verdünnte, oder mit dem Kolne M ftlr verdichtete Luft. Der Hahn B, 
der Heftirderuu-rsliiiupthahn. \ crliiiukt l> entweder dun-li die .\l»zweigun^ .s mit dem 
Fahrrobre oder dun b den Uobrstutzen Jt mit der äusseren Atmo.spbäre. Der Hahn IK 
von viel geringerer Bohrung, verbindet O entweder mit dem Fahrrobre dicht vur der 
Dmekklappe Q oder mit der ftnsseren Atmosphäre. Endlich ist noch eine Rffhren- 
verbindnng swischen der Absweigung • nnd der Kammer K angebracht nnd durdi 
einen Hahn Ey den Bnfferhnbn, verscbliesgbar. Znr Beobachtnng der Lnftspanmig 
ist ein Manometer anf das Fabnohr dirlit l)ei der Kammer jsresetzt. 

Bei den Apparaten iVir Krcishtafioncn ohne Maseldnen fclden der Hahn A 
sowie die Kobre L und M\ beide Apparate sind aber durch ein liogeiistUck verl)uii- 
den; bei den F^ndapparatcn fehlen gleichfalls A, L und 3/; der an A liegende 
Plantsch des Rohres O ist aber ibst verschlossen. Hahne und Rohren des Apparaten 
bestehen ans Rothgnss, Achsen, Hehranben ete. ans Stahl nnd Schmie<1eeisen. 

Als Beispiel der Manipulation des Apparates werde vorausgesof/t. d.i.ss man 
sieh in einer Kreislinie nnt den Stationen 2. '.\. 4. 5 ete. und zwar anf der Masehineo- 
station 3 belinde. Der llalin des Em ji t a nf;s- Apparates ist dauernd auf »Vaeuuni 
gestellt, wobei () mit L verbundeu und die Scidiessklapiie U geötTuet ist Die 
Station 2 meldet, dass von dort nach 3 ein Zug abgela.ssen werden soll und eui- 
pfüngt das Rttcksignal »fertig«. Die Station 3 stellt nunmehr den Hahn B so, dast 
O dnreh $ mit P, also das Fahrrohr mit dem Vacnnmkessel verbunden ist, wihnad 
Station 2 das Rohr vor dem Zuge entweder der Atmosphäre oder aneb dem Coiii- 
pressionskessel iilViiet. llicrdtircb tabrt der auf Station 2 durch die Kbippe H in 
das Fabrrobr ^'elej^tc Zug nach Station bleil)t jecbicb in der Kegel auf Station 3 
hinter Q liegcu, was au einem ziemlieb lauten Geräusche erkannt wird iiier wini 
nnn schleunigst der Hslin B gcschloesen nnd D so gestellt, dass K mit o in Ver- 
bindung tritt, wodurch der Zug in die Kammer K eingesaugt wird. Um die Ver- 
schlnssthUre der Kammer xu Sffnen, muss die Spannung in letzterer mit der Atno- 
sphUre ins Gleiehge\vicht gesetzt werden, was dadurch geschieht, dass F geschlosses 
und D gedrelit wird. Nach Herausnahme des Zuges, wobei Aclit gegeben werdeo 
muss, dass die Seblus.sbücbsc nicht fehlt . wird nach dem elektrischen Si<;nale '/.xi: 
bieru die Kammer wieder geseblüsseu, 1) umgestellt und F nnd Ii geöfinet. worauf 
das Flshrrohr swisehen den Stationen 2 und 3 wieder in den Znstand der Luftver- 
dttnnung gebraeht und sum Transport eines weiteren Zuges vorbereitet wird. Die 
Buchsen der folgenden Stationen 4, &, 6 etc. werden nun mit den iUr nie bestinuBta 
Briefen versehen, Bttohse 3 aber gegen «ine teere aosgeweehselt. 
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Beim Versandt- Apimnite auf Station 3 ist die Klappe G beatUodig ge- 
Bchlosaeu, F gcöflhet nnd der Habu A auf Compreasion gestellt, d. h. O mit üf 

verhunden. Nach Station 1 wird das Signa! g^ben. das» von 3 ein Zag abgehen 
soll; .Station 4 hat die Rückantwort ierti|;.< gegeben und (iiiicli Dnlmng de« Hahnes Ii 
das Fahrrohr :? — I mit der äusseren Atmosphäre ins (ileichgewicht gebracht. Auf 
Station 'S werden die liUch.sen und zuletzt die SehlussbUchse in die Einlegeklappe // 
gelegt und dann dwrcli den engen Hahn D nnd bald darauf durch deu Uauptliabu B 
die Terdichteto Luft hinter den Zug gelassen, nnd zwar so lange, bis derselbe durch 
alle Zwischcustationen bis cur nächsten Maschinenstation gelangt ist, oder bis die fer- 
neren Zwisclienstationen auf weiteren Druck verzichtet haben, indem sie es flir vor- 
thcilhaft finden, den Zug durch die weiter folgende Maschinenstation ansaugen /n 
lassen Station '\ schlicsst hicraul" den Haupthahu H, und Station I enthwtet durch 
entsprechende Drehung ihres Hahues Ii die Köhre von dem üeberdruck, worauf der 
Zustand der Kohre 3—4 derselbe geworden, wie an B^;inn der eben besehriebenen 
Operationen. 

Setzt man voraus, daaa man sieh anf der Zwischenatation 4 befinde, an 

welcher die beiden Apparate, durch ein Verbindnngsrohr die beiden Rohren Ö mit 
einander vereinigt sind, also die Höhren L und M sowie der Hahn A fehlen, so 
wird , wie eben l»eschrieben . der Zug von 3 nach 1 durch die verdichtete Luft 
von ii aus betrit licn, während in der Regel der Halm B auf Station 4 die Luft 
vor dem Zuge iu die äussere Atmosphäre entweichen lässt. Uei beaouders schweren 
Zügen oder bei solchen, welche groaae Widerstinde zeigen, kann auch noch nnter 
Znhalfenahme der Uber Station 5 hinansUegenden Maaehine bei anders gestelltem 
Hahne B der Station 4 die Betriebakraft dnreh die Wirkung tod verdflnnter Lnft 
erhöht werden. 

Der Buiferhahn E wird geöffnet, wenn der Einlauf eines Zuges anf einer 

Station mit zu grosser Heftigkeit erfolgt. Dies bewirkt, wie leicht einzusehen, dass 
auch in der Empfangskanuuer A', dem Zuge entgegen, dieselbe Spannung der Luft 
wie vor dem Zuge erzeugt wird, als«» die (ieschvviudigkeit sich mässigt. 

Ist der Liulauf eiues Zuges zu langsam, so bleibt derselbe meist hinter Q 
liegoi, und es ninaa dann durch den Hahn D der Zng in die Kammer eingesaugt 
werden, wie frtther achon beaehrieben wurde. In jedem Falle maaa B aofort, danach 
]' oder G geschlossen werden, nnd es ist die Spannung der Luft in K durch den 
Huhn /V mit der äusseren Lnft auazugleiclien, worauf die Entnahme der Bttchsen er- 
folge kann. 

Reim Alisenden eines Zuges aus der Zwisehenstation 4 nach .') (hirch den 
Versandtapparat \ ist der Kmpfangsapi)arat 4 ganz geschlossen, und es wird die von 
3 stammende verdichtete Luft durch deu Hahn B desselben und durch die V'erbin- 
dungsrObre O beider Apparate 4 benatat, um dmi Zng Ober die Strecke 4 — 5 zu 
treiben. Wenn der Zug in 5 angekommen und algnaliairt iat, wird die Strecke 5—3 
abgeblasen oder mit verdünnter Luft geflllH, worauf sie wieder in den Anfangazustand 
snrilekgeftihrt worden iat. 

IMe beschriebenen Betriebsmethoden können nach Ortlichen Umständen ge- 
lindert werden : man kann für nlltzlieh erachten, mit verdünnter oder verdichteter 
Lnft oder mit beiden zugleich zu arbeiten : auch erhellt aus dem Angeführten, dass es 
an einzelnen Stationen nlltzlieh oder {geboten ist, durch Kinschalten von Luftbebälteru 
einen Vorrath vou dichter oder dünner Luft zu sammeln, oder noch besondere Söhren 
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ur Lnftioftihr vod entfernten Maschinenstationen nach bedeutenden Veriuhnpnnkten 
anznfUgen. 

Die fiosclnvindif^kcit der Züge betrüg, wie crwHlmt. tlurclisilinittlich 1 000'" in 
t Mimile luid -li-iclit'nlls der Aiifcnfliah :iiif einer Station etwa 1 Minute, so dass eiu 
Zii{; einen KreislaiiT in l.'i .Minuten zurllcklegt. Ks wird dem^eniäss aueli vom llnupt- 
Hiutc alle l.'> Minuten ein Zug in beide Kreise abgelassen, und durchlaufen jeden Tag 53 
ZOge einen Kiels. Jeder Zug kann 15 BHchsen führen, jede Bttcbse ikat 20 Briefe 
(höchstens Oü/UO^" gross, 10 Oranun schwer}. In jedem Znge klinnen daher 300 
Briefe nnd in jeder Stnnde 120() Briefe ver.sebickt werden; in 13 Arbeit^^stuiiden 
eines Tafijes also ir»(»00. Da jedoeh ein Tlieil der Seiidunfren l>eide Kreise durch- 
läuft, so grenllgt die jetzige liobrixist Herlins nur, nni in 1 Tage durchscbnittlieb 
201 MM) Briefe 7m be(<irtlcru. Die Zeit xwiscben Aufgabe und Aushändigung eines 
Briefes sebwankt /-wiseben 7 und (50 Minuten. 

Die Gcsannutaulagekosten haben einschliesslich des Grnndenir«rb8 fllr die 
Hasehinenstationen 1250000 Hark betragen nnd wihrte die Ansftthmngszeit 8 Monate. 

. Grossere Dimensionen gewannen diese in kleinem Haasse ansgefllhrten An- 
lagen in der Band des englisehen Ingenieurs Rammel, weleher im Jahre 1859 mit 
L. Clark c an die Spitae einer Ocsellsehaft 'the Pueumatic-Dispatch-Conip.i zur wei- 
teren Ausbeutung der pneuniatiscben Beförderung trat ") Sie riehteten IStKi unter 
demsellien Nanicii der pneuuiatiscben Depesehc« eine kleinere pneunialisrbe Eisen- 
bahn ein, welebc vom Euston - Üabuhof der Nord -West -Ba hu in London nach dem 
DiKtriets-i'ostamt In Eversbolt-Strasse, etwa 550"* laug, ftihrt und bestimmt ist, 
l*iostbente1 nnd Packete zu beflfrdem. Die eingehendere Beschreibung dieser kleinen 
Bahn mOgc entschuldigt werden, weil dieselbe am ansdIhrUehsten bekannt gemaeht 
worden ist und leiebt einen Sehhiss auf die Einriebtung grosserer {nieuniatiseber Bah- 
nen, die tbeils als Versuchsbabuen ansgetUhrt, theiU begonnen oder beabsichtigt sind, 
gestattet. 

Di« lif beim Anssteigeperron des Kuston-Hahnhofes l»eginnt «iie ganz unter der 
Erde liegeiide gusseiserne Tunnelröhre, welehe die pneuniatisebe Bahn aufninjnit: sie 
hat ein i^äugengcrälle von bis und ist nirgends burizoutal ; sie bildet 2 grosse 
Gurren von 33" nnd eine in der Nähe des Bahnendes yon 12", 16 Badina. Diese 
ausserordentlich enge KrUromung, sowie die starke Steigung waren dnreh Or^ehe Ver- 
hültnissc bedingt, zeigen al>er die Sehraiegsamkeit des gansen Apparates. Der Q^er« 
schnitt der ans ein/einen Stileken von gewJihnlieher Länge durch Muffen zusanimen- 
gesct/tcn lüilire eriniiei t an die iililiehen Tunnelfnrinen , zeigt eine hall>kreistörnng 
gerundete Deeke und einen Iteinahe ebeneu Boden, auf welchem Seliieueu liegen ; die 
grüsste Höhe und Breite ist 2' 0''=:0»,84. Die Wagen, welehe die Bahn befahren, 
sind 2aohsig mit möglichst grossen Rädern, und (UUen fast Tollstftndig die BOhre aas, 
lassen jedoeh allseitig einen freien Spielraum von mehr als %*/t Contimeter, oaek 
anderen Angaben von 1 Ceutimctcr, Übrig. Das eine Ende der Höhre am Bahnhofe ist 
dureli ein 'Vlmr geschlossen, welches um eine horizontale Achse drehbar ist und durch 
(Jegengewiilite im (llcicligewichte gehalten wird. Das Tiior wird mit der Hand ge- 
8ehlos.scn, öß'uct sich aber selbstthätig beim Anlangen des Wagens, indem durch die 
Bäder ein Haken ausgeklinkt wird nnd die eingeschlossene Luft eine höhere Spannung 
annimmt, als die äussere. 

**) The pract. Meeh. Joum. >S63, p. 57. 
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Kachdein die Bahn die Rffhre verhiSBen hat, diin-lisclirciti^t Ric einen kleinen, 
oflTenon K\|)C(liti(»n>»r;uini. in welelicni die Kin- und AiiHladini^ stattlindeL um in eine 
andere äbnliehe. nlier kiu/.e, hinten gescldossi-ne liiilire ein/.iifreten . in wrldier die 
Luft gcfiuigüu wird, diu also eiu elastisclies KisKcn itildet, und die (lesehwindigkeit 
des WftgeoB schnell uud sicher Uberwindet. Zur Kegnliraug des Luftwiderstandes beim 
Anslanfen des Wagens aus dem bafanaeitigen Ende der Röhre trügt dieselbe noeb ein 
grosses Ventil, welches so belastet wird , dass dnreh dasselbe Lnft anstritt und der 
Widerstand gerade so abgemesKen werden kann, nm den Wagen an einem bestimmten 
Punkt im Expeditionsranni resf/.ulialten. 

Der Mascliinenap|)arat befindet sieh alU iii au di-iii iudneiuie nahe dem Euston- 
I^hnhofe; er besteht au» einem gniKseu Windrade ^Vcntibitttr) von <i"',:ts (21') Durch- 
messer nnd wird von einer einfachen Hoebdmekmasebfaie direct getrieben, indem die 
FIttgelstange mit dem Kmmmsapfen der Ventilatoraehse nnmittelbar ansaromenhSngt. 
Der Dampfcylinder hat 0", 38 Durchmesser uud 0",4UHub: der Dampf bat im Kessel 
2'/., Atmo8phären-Uel>erdruck. Da« Rummel sehe Windrad hat eine l)enierken8Weithe, 
eiufaehe und wirksame Einriehtnii-r und unterscheidet si( Ii in vielen l'uukten von den 
sonst Uldieiieu Ventilatoren. Auf einer starken liori/ontaleu Welle sind \erniittelst 
radialer Arme 2 kreiHtormige Sebeibeu, aus vtdleu Ulechplatteu bestehend, in solclier 
Art befestigt, daas «n genau eentrirter, bohler, symmetrischer Umdrehungskörper 
entsteht, dessen ersengende Figur eine rechtwinklige Hyperbel ist mit Asymptoten, 
von denen die eine mit der Drehaebse , die andere mit der mittleren Umdrehuugs- 
ebene zusan/nienfallt. Dieser bohle IJmdrebungsktfrper bat, wie man leicht einsieht, 
die Eigensehalt, dass eine Ihm hsehnittsfifrur nut einer eentriscben CylinderHä< he von 
beliebi^^ein Hadins von ewustauteui iidialt ist und zwar hier reiehlieli so i^ntss als 
der i^uersehuitt der Tunuelrübre) . Au der äussereu l^eripherie des Windrades stehen 
die Bleebplatten nuf 5 Centimeter von einander ab, während dieselben in der Kihe 
der Achse ta beiden Seiten ringförmige Ansätze von O^jOl Durchmesser bilden. 

Das Windrad ist von einem ebenfalls ans HIeehplatten constrnirten Gehäuse 
nmgelien, von dem ans die verdichtete l-.uft durch ein weites Druckrohr von derselben 
Quers(dinif(slläehe wie die Tunnelr;ihre abgefilhrt wird. I )as Saufjerohr sehliesst sich 
beiderseits dem Gehäuse an. umsieht die Welle und endigt den erwähutt'U ringför- 
migen Ansätzen des W indrades gegenüber, wu die abgedrehteu Flächeu dicht zusam- 
menstehen und den Luftverlust verhindern, ohne die freie Bewegung des Bades au 
sISren. Dnreh einen Lederring ist übrigens dieser Ansebluss noch volistXndig ge- 
dichtet. Heide Utthren, das Blase- und das Suugerohr, mtludeu ohne Weiteres in das 
Tunuelrohr. das Sangerohr etwa 2^", das Druckndir etwa I'",ri0 vom Ende dessel- 
ben; sie hcsif/en aber ausserdem noch Ausmlindungen in die freie Luit 

In den Ktdjren hetiuden sich Drosselklappen, die entweder das Druekmbr oder 
das Suugrohr mit der Tunnelröhre iu Verbindung setzen, während das Suugrohr oder 
das Druckrobr mit der ttnsseren Luft communieiren, je nachdem der Wagenkolben dnre|^ 
verdiobtete Luft von der Euston-Btation entfernt, oder von dem anderen Bahnhofe dnreh 
verdünnte Luft herange/ogcn werden soll. 

Electrische Signale setzen die Endpunkte der Ktfhrenbabn untereinander in Ver- 
bindung. 

Die (iestlivvindigkeit des Wagens ist etwa 'M) Kiloni. in der Stunde in 
der See.;, wobei in *ler scharfen Curve etwas langsanier gefabreu werden muss. Djw 
Windrad macht 100 bis 110 Umdrehungen in der Minute und ersielt eine Pressung 
von 3 bis 4 Zoll Wassersäule ij^ bis ^ einer AtmosplAre}, was einem Kolbendrnek 
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von 4() Iiis 1)2 Kilop:ranmi »herlianpt entsin-iclif Ks wurdeu im Jalire 186'.i täglich 
1 5 Trauspnrtc ItclV.rdeit, die einen (Jesaimnlkolilcnbedarr von 21 Bushel = 27 Cubik- 
fu88 = Ü,7G Cubikiu. verursachten; uud stellten sich die Kosten des BreoDinatcriaU fllr 
jede Doppelreise des Wagens auf 5 Pence « 50 PTeniiige. 

Die besehriebene pnemnatische Bahn, welche durch die Zeidinang auf Tdel LIX 
verdeutlicht wird, arbeitet demnach unter sehr nngUnsti^en VerhHitnissen : der Verkehr 
ist sehr Kcrinf; und die Benntzung der Maschine ist so kurz, dass der grösstc Theil 
des liienniiiaterials bei der Unterhaltuiig der DanipfspannuDg während der Kuheder 
Maschine verzehrt werden mass. 

ErklSrnng der Fisnr«D auf Tafel UX. 

Fig. 1, Entwickelter Längcn.srlmitt . 

Fig. 2 und 3. Grandriss der guuzcu Anlage; 

Fig. 4, 5. 6. Die Rohrenverbindungen nebst dem Wtndrado am Enstoa-Bahnbofe im Mftamtmbe 

Fig. 7 und is. QuorHclinitt ttod Orun(Iri.sa derselbi-n Rülirt>ii im Maassatabe 

Fig. » und 10. iJingen- nnd Queraobnltt des Endes der TanneliUbre mit ibfem Verachlow im MaHSs- 

Die erste Venvendung des ]tiiPuniatiscbon Systems f!lr die Bcfi»rderunf; von 
Tersoucu gesclmli im Jahre 1864 aui einer kurzen \ ersuchsstrecke durch den Ingenieur 
Rammel in der Nihe des Kiystallpalastes lu Sydenham bei London.") Der dafilr 
angewandte Apparat ist dem vorher beschriebenen gans Shnlich. Die Röhre ist ge- 
mauert, hoch und 2", 73 breit, mtiiilt ein Gleis und kann die auf dfff Gfeat-Wefltem- 
Babn benutzten griisstcn Personenwagen aufnehmen; sie ist 547"' lang, enthült Cnn'en 
v»in 17(1'" Hadins und Steigungen von (i^; sie wird von einem Wagen, weleber :io bis 
3r» Personen lasst, in ho Seeuuden durchlaufen bei einer Pressung der Luft von 
2\ .i Unzen pro DZüII einer Atnjosphäre . Das Windrad bat .'>•", 3S Durchmesser. Mit 
dem Wagen hingt ein Rahmen von nahe der Qnerschnittligur der RShre snsammen ; 
derselbe trügt einen Bürstenbesati, welcher die Dichtung des Kolbenwagens herbeiführt. 
Die Heweirung ist sanft und die Bremsen halten die Wagen mit Sicherheit an einem 
bestimniten Punkte fest. 

Nach diesen ^'eliingeneu Versiubeii wurden gnisserc Untenieinnnngen vorl»e- 
rcitel , um das pueumatisehe System auszul»euten. " Es eonstituirte sich lSl»r> in 
London eine Gesellschaft: Waterloo Whitchall liailway-üomp. , mit einem Capital 
von 135000 L. St., um die Waterloo-Station mit Cbaring Oross in Veibindnng an 
setsen. Die projectirte Linie soll mit einer offenen Station in Great-Scotland-Tard 
bei Wliitehall beginnen und mit Mauerwerk unter dem Tbemseufer bis zun) Fluss fort« 
geset/t weiden . dann den Fluss in einem wasserdichten eisernen l{«dir kreuzen : 
let/,tei< s soll in ( iiKin ;ius/,ubajrgernden Canal versenkt und ummauert werden Vom 
anderen l' hi.ssuler aus wird die Linie unter Collcp' Street und Vine Street in gemauerten 
RVhren weiter geführt und in einer Station nahe beim Waterloo-Bahnhofe endigen. 
iMe grOsste Steigung wird ,V betragen. Man will jede 3 bis 4 Minuten einen Zng ab- 
lassen und rechnet bei einer durchschnittlichen Frequenz von 5 Personen erster und 
20 Personen zweiter Classe bei einem Fahrpreise von 2 und 1 Pence) auf einen Rein- 
ertrag von tu des Anlagecapitals.'«) 



'2 The iiriipt. Mecli. Jonrn. l8Ut, p. '2<i',. 

ZeitDchr. d. Vereius Dentacher Eiseub.-Verw. 1^65, No. 25. 26.. 
Die Bahn itt im Anfange dee Juhres 1870 tfaeilweiae vollendet worden, jedoch, wieee 
adieint, noch nicht mit dem pneuantiaeben Betriebe venehen. 
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Kon darauf constitiiirte^sioh «ine mdeie Actiengesellschaft nnttr dem Kamen: 

Eaat-London-Kailway-Comp. mif einem Adiencapital von 1400000 L. St., die durch 
Benutzung: den rhcntHctunucIs die Hahnen des nürdlielicn und stldlielien Tlieinseufers 
in Vcrhindunf; setzen wird Die Linie wird mit Al)/,weigun};en an die lirighton-, Sdutli- 
London-, Suuth-Easteni und Nortli-Keut-Balinen uabe tiei New-Cn»8H bcpnnen , die 
Sorrey- und Gominercial-Docks, die London-Docks und den Osten von London be- 
rühren nnd in der City mit einer Htation in Liverpool-Street endigen, femer mit der 
Great-Eastem-Station dareh eine Zweigbahn, indirect also aneh mit der North-London 
nnd der London- nnd North-Westcm-Linie, verbunden sein. Ihre Länge wird . ein- 
HohliesKlieh der Zweig:bahncn, f'2 bis M Kilometer betrafen, von welehen der Grund 
und Boden in Liveritoitl-Street für die Endstation und die darauf l'nl^'onden i Kilo- 
meter Bahnlinie diireii den tlicucrstcn District Londons gemeinschaltlieb mit der (ireat- 
Eastem-Gesellschaft angekaaft Ist. Anf dieser Streeke wird die eine Linie Uber der 
anderen hinweggehen, wodnreh eine Viertelmillion an Gmnderwerb erspart wird, llan 
berechnet einen Nntaertrag von ii^K. Angesichts des stets wachsenden Verkehrs anf 
der anterirdisehen Metropolitan -Railway, welchem nur dureh die Verkehrsmittel eine 
Grenze trcstn kt zu sein seheint, ist nueh der pneuniatisehen lialin die Rentabilität 
pesichert. Letztere Hahn hat vor den bisher aiis";ot"lilirtcn, mit L(K'omotiven betrie- 
benen, unterirdischen Bahnen Londoun den Yorzng weit niedriger Erbauungskosteu 
and des For^ls der nnnagenehmen Ranchentwiekeinng; dnreh den Betrieb der pnen- 
mattaehea Bahnen wird die atterbeate Ventilation von selbst bewirkt 

Aneb in Nordamerika rind neuerdings Projecte ssur Bennisnng der pnenmatisehen 
Bahnen, behufs Vermittclnng eines intensiven Local Verkehrs, anCsetaneht. Der amerika- 
nische Ingenieur John II. Ward**^ hat einen Entwurf ausgearbeitet, nach welchem 

auf einer pneumatiseheii Halm Fraelitjrllter vom Depot der Eric-Eisenbahn in Hoboken 
nach dem gegenüberliegenden Deimt in Duuanestreet in Newyork befiirdcrt werden 
sollen. Der Hudson würde hiernach cbuntalls mittelst eine» eisernen Ki>hrcntunnelK von 
i'',b2 (&'] Dnrehmesser dniehsdiritlen werden, dessen Verinndnngon gelenkartig eine 
kleine Bewegung snlasa«! und welcher in eine ansgehaggeiie Rinne versenkt werden 
soU. Der übrige Apparat ist ganx dem Ramm einsehen System nachgelrildet. 

Bei den grossen Aufgaben, wciclie sich der Wctterentwickelung des sUdeuro- 
pSischen Eisenbahnnetzes, namentlicli bei l^ebcrschreitnng der Alpenkettc zwischen 
Schweiz und Italien darbieten, konnte es nicht ausbleiben, dass sich der Blick auch 
auf das pneiuiiatisclie System richtete. 

Die Projeete der Alpeneisenliahnen verfolgen zwei verschiedene Ziele die einen, 
jedenfalls Air den Betrieb die voUkummencren , »tcigeu nicht in die unwirthliehen 
.Schneeregionen, sondern bleiben in UOhen von 1100 bis 1500" tther dem Heere und 
dnrohbreehen die Alpenketten mittelst 10 bis 14 Kilometer langer Tunnel; die anderen 
- snehen, unter Vermeidung der ansserordentlich theucrcn und zur Ansftihrung viele 
Jahre fordernden unterirdischen Schcitclstreckcn, die Alpen))il8sc i,2loo bis 2100"' über 
dem Meer'i offen zu überschreiten. Zur l'eberwindung der hierbei unvcrincidliehen 
schrotTcu und langen Steigungen sind neben anderen, wohl von vornherein als un- 
practisch zi^ vcrwcrleudcn Eiurichtuugeu vorzugsweibe Locumutiveu mit kUu.stlieher 
Adhilsion (Fell'telies System), Zahnstangenbahnen, Seilebenen nnd pneumatische 
Eisenbahnen voigesehlagen weiden. Eine FelTsehe Looomotivbahn ttbersehritt den 
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Moni Cenis schon seit 186S als provisoriHcbe Bahn, wäljrend der AasftJbrung dw 
grossen Tunnels , welcher den dortigen Gehirgskaniin durclihric lif nnd natli lang- 
jähriger Arbeit im .hibre 1871 erst ganz vollendet wurde. Eine Zabnstaugeubahn 
führt seit l'^TO auf den Rigi. Von den Seilebeueu und vun der Uigibabu wird im 
Macbtolgeudeu die Hede sein. 

Der itolteniielieii Regierung wurden snr Berttcksiehtigung bei den sofaon lange 
angeregten) aber noeh nicht abgeechloflaenen Stadien Uber eine Alpenbabn noch 2 Pro- 
jeote Ui)er atmosphärischen Betrieb, von Edwards und von Daigremontf vcHrge- 
]e^t. Eine Coinniissioii , mit Ne^rretti als Vorsitzenden und ans liervorrMjr<'nden 
italieniseben ln{;eniciuen zusaninicnf^csetzt, war mit Hc^nitaehtnn^' der eini:,elaul'eueu 
Entwürfe betraut, hat jedoch die Anw endung der pueuuiatit»cben liabucu nicht ciupfuh- 
len.i*') Die Entwürfe stellten pueuniatische Bahnen von weräitlidi denselben £in- 
riehtangen, wie die Rammerscfaen Bahnen, dar. Die Bohre BoUte ans Manerwerk 
hergestellt, nnd die Betridiilafaft den rriehlidi sn Gebet stehenden Wasserkräilcn ent- 
nommen werden. Die Commission führte als Hauptgründe der Alilelniung folgende 
Punkte an: Die Erbauungskosten sind zn gross, den anderen nioi;Ii< lieii Einrichtungen 
fiefjeniiber ; die llerstellnnj; der in so j;enauer Qnersebnittsfonn anl/.uniauernilen ruunel- 
röbre wird ausserordentlich schwierig sein, namentlich aber deren Lnterbaitung bei 
den zerstörenden Einflttssen von Nässe nnd Frost; es liegen nicht genügende Erfah- 
rungen vor, um die Arbeitaverlnste, welche ans den Undichtigkeiten des Kolbens, der 
nothwendigerweise bedenlenden Spielraum haben mnss, und au« der Reibung nnd 
Abnutiung der elastisohen Diebtnngsmittel dessell)en Federn, Btirsten erwachsen, 
Ubersehen zn können: auch muss der Widersland der Luft vor dem Knlbcn erst durch 
grössere Versuche ermittelt werden, es muss für die Keisemlen sehr unangenehm 
sein, die schönen Alpen in einem dunkeln Tunnel />u durch tabren. 

Seiler's Glocken oder afiro^bydrostatisehe Waage- Die bisher be- 
schriebenen pneumatischen Bahnen tbeilen mit anderen 8ysl»nen mit feststehenden 
Motoren den Uebelstand, daes die Betriebskraft in sehr unv(»rtbcilbafter Weise nur 
sehr kurze Zeit, aber dann auch sehr intensiv wirken mnss. Für die pneumatischen 
Bahnen ist durch den schweizerischen Nati<malrath Seiler eine werthvulle Verli<'s<e- 
runf; durch die An{;al)e seiner (iloeken -iemacht wurden. Es sind dies Kratt.saiiiniler 
(Accuniulatorcn in l' orm gewühuliclier udt atmosj)harisclier Luft gctiillter Gasometer 
mit Wasserabschlnss, so besehwert, dass sie den nOtbigen Druck erseugen und von 
solcher Grösse, um die ganze TunnelrOhre sn spdsen. Diese Glocken ruhen auf mehre- 
ren hydraulischen Pressen von grossem Hube, welche durch eine Kraftmaschine ge- 
trieben werden. Während die KoUien und init ihnen die Glocke sich heben, strOmt 
die atniosphärisehe Luft dureli Ventile in die Letztere. Soll der Zug in Hewe<rnn^ !:e- 
setzt werden, so sinkt zunächst die (iloeke, bis die cin^esehlns.sene Luft die miiliiji^e 
geringe Verdichtung erlangt bat, bei welcher der Zug die Bewegung beginnt. Man 
sieht auch, dass die Geschwindigkeit des Zuges vollständig regulirt werden kann , je 
nachdem man die Glocke schnell oder langsam sinken lässt. Man wird aber dnreh 
Verwendung der H e i I c r'schen Glocken nur |meuniatischc Bahnen einseitig durch ver- 
dichtete Luft betreiben können: sie eignen sieb demnach nur für stark {geneigte Bahnen, 
bei denen die abwärts gericlifcte BcwegiinL' durch die Schwere allein I)ewerk5tcl1igt wird. 

Die Seil ersehen Glocken sind im Jahre lbü5 durch Bergeron zum Bc- 

"j Nuovi studi cuiuincrciHli e tocnici p«r lu »c^Ua del patiäiiggtu attraverso Ii; »Ipi clvo- 
tieheeto. Turin 1665. I, p. 193 and 411. 

i 
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triebe einer kleinen pneomatischeu Eisenhaliii hei I.ausanne, welolie 1S77 als Seilbahn 
hergestellt worden ist " . ferner von Anderen im Jahre ISOS für den Betrieb einer 
Bahn tiber den St. Gutthard vurgcschlagen worden. '^^ Ks sollten nach dem letzteren 
Projecte die stetige Eutwickclung der Uahu m uiucr Steigung von 25*'/ou Darch- 
bobmng des Oebirgskamines (Projeot Bekh Gerwig, verhuwen Qiid dafttr mehrere 
pnenmattsche Raupen von lO^tsT GefUlle angelegt werden, die wieder mittelst gewöhn- 
licher Eisenbahnen mit müBsigcn Steigungen nntcr sich verbanden sein wttrden. 
Man hütTte anf sehr grosse Vcrnnndcrung: des Haueapitals. 

Ein cndfrliltifrcs Urtheil Uber den praetisclien Werth pnenmatiseher Eisenbahnen 
kann heute noch nicht aus^eKproelicn werden. 

§ 11. Seilebenen. UeschichülcheK. — Eisenbahnen, welche durch Seile von 
einer feststehenden Maschine betrieben wurden, waren im Gebranehe, ehe man die 
Locomotiven kannte; sie haben sich ans den Bergwerken anf die offen liegenden 
Strecken Mbertragen« als die Beförderung durch Zngthiere thener und nnbeqnem wnrde. 
Besonders einfach gestalten sieh die Seilbahnen, wenn aussehlicHslieli iiaeh der Kicli- 
tunj; des GcfallcH die Lasten zu liewegen sind; man verfügt dann .stets Uber eine 
Ubergrosse Arbeitskraft, die im Stande ist. die leeren Wagen emporzuheben , wenn 
diese mit den absteigenden beladenen Wagen vermittelst eines Seiles, welches auf dem 
Gipfel der Bahn Uber dne feste Bolle gefllhrt'ist, verbanden werden. Die Gesehwindig- 
kdft des ganzen Systems Ittsst sieh leicht dareh Bremsen an der oberen Rolle regeln. 

Es wird kaum nöthig sein anandentcn, dass das Stil auf der oberen Rolle die 
nöthijje Reibung' entwickeln rnnss. um ein Gleiten auf ihr unmöglich zu machen Man 
wird nötliif^enfalls zur Vergrösseruug des reripliericwiukels zn dem bekannten Mittel 
schreiten, durch Anbringung einer Gegeurollc eine mehrfache ümschliugung des Seiles 
einanflihren. Aach ändert sieb die ganze Einrichtung wenig, wenn man statt eines 
Seiles nnd dner oberen Rolle swei Seile mitswei Seilseheiben anbringt, wobei sieh 
das dne Seilende aufwickelt, das andere abwickelt. 

Sind dagegen die Lasten anch bcrfrau zu bewegen, oder ist das Gefälle so ge- 
ring, dass auch bei abwUrts gehenden Ljisteii die Schwerkraft nicht in» Stande ist, die 
Reibungswiderstände zu überwinden, so ist die llinzufiifrun^: einer neuen Hetrichskraft, 
durch welche die erwühuten Rollen etc. unigedreht werden, unumgänglich. 

Apparate ersterer Art sUid unter dem Namen »Bremsboigeti bd Beiigwerksbetrieb, 
bd Brdarbdten n. a. w. gehfttnehlich ; solche letzterer Art nehmen nm so mehr den 
Charakter der Fördervorrichtungen bd Bergwerken an , je steiler die Bahnen sind ; 
man wird sie bei Bahnen in bergigen Erz- und Koblcnbezirkcn, sowie beim Betrieb 
geneigter Ebenen an Schifffahrtscanälen nicht entbcbren können. Es liegt nicht im 
Zweck dieser Abliandluug. Aidagen dieser Art näher zu verfolgen, und wird ledij;lieh 
auf die betrctleudc Literatur verwiesen.'"} Eine nähere Besprechung erfahren die- 
selben ün 5. Bande dieses Handbnebes. 

Die Seilbahnen haben aber andi ihre Verwendung gefttndai in den grossen 

") Pülyt. Journal, Bd. 177, Hoft I, p. 1» und Polytccbn. Centralbiutt lsr>->, p. 1037. 

n) Der Bund, 18GB, 26. Febr. u. figü. 

Notizbl (t liaimov Ardiit- und Ing.-VereüiB III. ISdS.M, p. 470, Erdfördemng auf 
Mlbstwirk. Ebuucu vuu Durlach; 

Dieaelbe Zeitiefar. I. 18M|52. adiief« Ebenen bei den SehiefeihrBehen in Wnlos; 

Schiefu Ebenen bei EnUrbcitou Etzel , Au>*nilinitiK von EnUrbdlea IngrffaseNin Manan- 
Btabe, und Heuz, Pract. Anleitung zum Erdbau lH6ii; 2. Aufl. IbM; 

Plan incline de la Lcvade prüs AJcaia, Üppuruiann, portef. iooam, 1863; 

Hagen. Handbuch d. WaMwrlittnst lU, 2. llieii, {114; 
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Eifienhahnnetzcn. welche den Welh'erkehr Aermitteln und welche ihre Fäden Uber alle 
Culturländer auszuspannen beBtimnit i>ind. Eg wird uuscre Aufgabe »ein, die ÖteUnug 
der Settbiduieii in dieser ffiirielit sa scliildeni, ihren Werth fesbneiellen, den anderen 
EiBenbabnbetriebssystmnen gegenüber, nnd snsngeben, welche Bolle ihnen gebtthrt bei 
den stets wncbsenden Anforderongen des Va:kehra bei Udiersefareitnng IftndertrenneD- 
der Gebirge. 

Wie Itprcits bei Gelegenheit der Besprechung der atmosphärischen Bahnen, § 3. 
erwähnt, wurden die I^iocomotiven bei ihrem ersten Erscheinen mit gntssein Misstrauen 
betrachtet und alle Mittel verRucht, dieselben durch andere Motoren zu ersetzen. 
Einen merkwürdigen Beleg hierxn lieferte die Lenden -Blackwall- Eisenbahn^], 
welche 6400" lang, auf einem Vladnct die ganze IfetropoliB dnrehsehneidet, nnr ge- 
ringe Steigungen bis zeigt und 7 Zwigchenstationen berührt. Sir wurde mit 
Scilbetriel) versehen und durch 2 Dampfmaj^ehinen von 2So und ISO IM'erdekraft, von 
denen eine an jedem Ende der Hahn stand, bedient. Jede 15 Minuten folgte ein Zug 
dem anderen, die Fahrgeschwindigkeit betrug etwa 10 bis 12™ in der Secunde. Nach 
dynamomctriscben Versucben, welche im Miniog-Journal lS4b angegeben sind, forderte 
die Bewegung des Seils allein, d. h. die passiven Widerstände des Systems, eine Kraft 
von 2S0 Pferdestärken. Hiernach stdlte der Betrieb sich äusserst no^nslig dar and, 
nachdem die Fnrcht vor Fenersgefahr durch die Locomotiven mit EinfUhmng V<M 
Funkenfängern beseitigt war, wurde die Bahn in eine viel vinrtlieUbaftere LoeomotiT- 
babn verwandelt. 

Bei anderen Bahnen ist mau, soviel bekannt, nicht mehr in den Fehler verfallen, 
den »Seilbetrieb bei kleinem Gefälle zu verwenden, vielmehr bat man sich darauf be- 
schränkt, mit demselben nur sehr steile Strecken sa versehen, die man nicht dnreh 
eine Bahnentwickelang vwmeiden konnte oder wollte, nnd welche man nicht glaubte 

mit Locomotiven betreiben sn können. Die Hauptfrage, bis za welcher Steigung Uber- 
haupt der Locomotivbetrieb nm-h vortheilhaft sei, ist sehr versehieden beurtheilt wor- 
den und mnsste zu verschiedenen Zeiten nothwendigerweise versehieden beantwortet 
werden, je nachdem man Uber mehr oder weniger kräftige und vollkoinniene Loeo- 
motiven verfUgen konnte, und man dazu Ubergegangen war, mehr oder weniger kräf- 
tige nnd dauerhafte Oleisoonstructionen hersustellen. Immer wird jeder dnnelne Fall 
^e besondere, auf die TerrainTcrhältnisee und Prdssätse gegrflndete Einselunter- 
suchung erfordern, um zu erforschen, ob es vortheilhaft ist, längere Bahncntwieke- 
lungen mit sanfterem Gerällc ein/.uflllircn oder kllrzcre aber steilere und. wie in der 
Folge hervortreten wird, meist gerade Strecken zu erbauen, eine l Witersnchnng, 
welche sich besonders auch noch auf die kosten und Störaugeu des Betriebes aus- 
zndehnen hat. 

Zunächst muss hier erwähnt werden, dass beute eine Menge steiler Bahnstrecken 

mit Locomotiven befahren werden, welche frtther als Seilebenen betrieben wurden 

oder als solche elngerielitet waren. Es j^-^ebriren hieher: 

in England: die Manchester Lecds-Babn mit einer geneigten El)ene von Stei- 
gung, die Bahn von Glasgow nach Edinburgh geneigte Ehene zn Cowlairs, 
mit und ^'fjj Steigung; die Bahn von Birmingham nach Glt»ucester die 
sogenannte Lickey-Steige von etwa 3400* Länge) mit einer Steigung von 

Scbtnid, Der Elbing-oberliuidiBcbe Canal. Erbkam s Baiizoitung XI. 21). 
A. Ben d« I , Div Conunnoiefttionen im Anthracitkohlen-Rovier Pensylvaaioas. £rbkam'e 
Zeitacbrift f. Bauwesen XI, -j«>>i-20<). 

«>) Organ fllr d. Fortaebr. d. EiMnbaboveflenB 1649. 
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in Frankreich: die Bahn von Andre/äeax nueh Hoanoe, welche in der geneig- 
ton Ebene la Henaniiero eine Steigung von ,'4, -. hes.it''.t ; 
in Deutschland: die Kheiuische Kisenbahn iii der ^cDci^tcii Ebene vun Aachen 

nach Konheidc 'iUSö" laug, mit einer Steigung von j'g ; 
in Italien: die Tnrin-Genaa^Bahn beA ihrem Uebersehreiten der lignriiwben Apeo- 
ninen anf der geneigten Ebene Dei Giovi iwiBdien Ponte Deeimo nnd Bn- 
Halla 792H"' lang in 2 durch eine karse horizontale Strecke getrennten 
Theilen mit einer Maxinjalsteigung von >'y,,., und einor mittleren Steigung 
vonj*^.^ ; sie wurde von dem belgischen Ingenieur Maus, dem Erbauer 
der geneigten El)eue zn Litttich, in ganz ähnlicher Art für den Seilbetricl» 
projectirt und auHgefUhrt; das Triebweric wurde jedoch furtgelassen und 
die Bahn bisher mit Locomotiven be&hren. 
Seiiebenen fttr den grOeeeren Eigenbahnverkebr bestehen, abgesehen von einer 
korsen, selir steilen Raltn zwischen 2 Punkten der Stadt Lyon, den Stadtvierteln les 
Terreaax und la ('roix-Rousse (^tH»™ lang, Steigunir . in Eur<»pa , soviel bekannt, 
nur noch bei LUttich . und /war zwischen den Stationen LUttieh und Ans 2 durch 
eine '.VM\^' lange Horiziudale getrennte, geneigte Eljenen von IbSO"' und lyso'" J^jinge 
bei ^ bis ^ Stciguugj "] und anf der von Wiehe erhauten Bahn von Düsseldorf 
nach Elberfeld zwischen Eriurath nnd Hoehdahl (eine geneigte Ebene von 2450" Uinge 
bei ^ Steigung) . Aber auch anf erstgenannter Strecke bei Lttttich hat nnin begonnen, 
wenigstens die Personenzuge durch Loeoniotiven zu befiSrdern, während fUr Ottter- 
»Hgc der Sein)e(rieb heute ikm Ii lieibclialten winl. Den Personenzügen giebt man, 
fthnlich wie bei der Aachener -cnci^ten P/bene, ausser der an der Spitze des Zuges 
befindlichen noch eine zweite am Ende wirkende Locouiotive. 

In neuester Zeit hat der Seilbetrieb anf geneigten Ebenen eine erhöhte Be- 
achtnng erlangt durch das Agndio'sche System, an welches sich die Hoffiinng ge- 
knttpft hat, in vortheilhafterer und sicherer Weise Gebiigsttber^lage anf viel steile- 
ren nnd dabei gekrümmten Bahnen bewirken su kOnnen, als bisher. 

Literatur. 

Annales des Miii. s l^^ill. p, Hll , Polyt. (Vntrailil iHiij. p 1 :i4. IlroiBe und Thieffry, 
Albnin encyclop«'(li.(Uf (k's ( lifiiiiiis (U- tVr. Pari», Blatf Iii -122 . l;to, I.i:!, I4S; tib 

bis 157 uud 162 uiil eiiicr Ik'üchruibuug uacb N'oti^uu der Erbauer Muliuui» und Prounier. 

Ofs»Q f. d. Fortaehr. d. ElteBb.-We8. IS49; FSrster's Brnnoitaiw 1842; Wiehe Aber 
d RotriebHkoHtrii <b r cto , Literatiirbl l'M. Vcrh. d Ver i Hcfiird. d. Gwerbfl. in ProtUMfi 1941; 
EguD, Uber den lietrieb sUrk geneigier Ki»eiib. (Diifit«i-blorr-Klberfeld.} 

§ 13* Die verschiedenen Anordnungen und BeiriebNarten auf den geneigten 
Elmiei« — Die Seilebenen lassen sich in hanpt^hlich 3 Gattungen eintheilen: 

I. Seilebenen mit Loconioti vbctri cb selbsttliiltige Steigen . 

Die Seilebene hat 2 Bahnen, von denen abwechselnd die eine zum Absteigen, 
die andere zum Aufsteigen der ZUgc dient. Ein 8cil von der einfachen Länge der 
Ebene ist Uber eine obere Unikehrrolle vom Durchmesser der Gleisentfemnng ge- 
sohinngen und dient dasn, einen absteigende Zug oder ebe idisteigende Loeomotive 

mit dem nufstcigenden Zuge zu verbinden. Eine besondere feststehende Dampfinaschine 

ist nicbf vorbanden. Kässt der Betrieb sicii so gcstalfeii, dass jeder Zug an «ler t;c- 
neigtcu Kl)cne mit einem anderen kreuzt, so ist das Verl'abrcn höchst einfach. Amiern- 
falls, was bei jciler stark befahrenen Bahn vorkunimcu durfte , wird auf der oberen 



«) Amaki des Pbnts et ChaoM^w 1843, p. 12». 
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Rahtiiitrecke eine krätitige Locoiuotive autzustelleD Bein, welche jedem aufsteigenden 
Zuge die llUlfsHrbeit leistet. 

|laui)tbei8piel einer solelieii Eiaiiehtiuig ist die sdft 1841 bestehende Steige tod 
Erkratl^ nach Hochdahl, die anfänglich, aber nnr wenige Honale, anch eine fest- 
stehende Danipfmaschiac auf der (dierea Station som Aufziehen der ZUge benntste, 
sich aber bald zu dem oben beschriebenen Systeme umwandelte. In den letzten 
Jahren ist die geneigte Ebene mit :i TflciHcn vcrsclicii worden, von denen '2 zu dem 
beschriebenen Hctrieljc dienen, das dritte jedoch aussebliesslicii flir die herabsteigen- 
den ZUgc bestimmt ii»t, welche nicht mit den aufüteigcndcn kreuzen. Das Herunter- 
fahren iieaehidit ohne Weiteres mit Htllfe der Zag- und Tenderbremsen, sowie mit dem 
Gegendampf der Loeomotive : man rechnet auf je 3 behidene Wagen dne Bremse nnd 
hält auf der Station Hochdahl stets einige mit Steinen beladene ßremswagcu in Be- 
reitschaft, am Bolebe in den Zug einzuschalten, wenn es an der erforderlichen An- 
zabl dersellMjn fehlt. Im Falle 8ell)st eiiio beschleunigte Bewegung eintreten sollte, 
so würde dies leicht zu vermeidende Kniuniss keine weiteren Nachtheile mit sieh 
fuhren, weil die Bahn am Fussc der geneigten Ebene ohne «Stationsaulageu auf grosse 
Entfemnng 'geradlinig und borisontal liegt, so dass die Gesdiwindigkeit bald ge- 
mlisrigt werden luuin. 

2. iSeilebcnen mit endlosem Bclriebsseil und eiucr fest- 
stehenden He w eg ini^ snia sc Iii n e. (Maus 'sehe« System.) 
Sie sind am liänfigsten angewendet \vordeu nnd bestehen ebenfalls aus einer 
Doppelbahu, in deren Gleismiltun die uut und absteigenden Zweige eines in sich 
selbst snrllcklanfenden Seiles, auf Rollen gel.igert, sich bewegen. Das eine Gleis ist 
ausschliesslich fttr die aufsteigenden, das andere fllr die absteigenden Züge bestimmt. 
An einem 'meistens dem unteren) Ende der geneigten Ebene läuft das Seil über eine 
versenkte IJmkelirrolIc von einem Durchmesser gleich der Entfernung der Glcismitten 
voneinander: am anderen Ende dagegen crreielif das Seil mit einem Zweige die durch 
den Motor bewegte Treilirolle. welche Kchh-n besitz! und über welehc dasselbe, zur 
Erzeugung der nütliigeu Keibung, unter Zuhid leuahme einer entsprechenden Gegen- 
rolle, mehrikch geschlungen ist. Nach Verlassen der Treibrolle ist das 8e9 um eine 
UmlcehrroUe gefUhrt nnd erreicht hierdurch wieder den anderen Zwdg desselben. 
Letztere Umkehrrolle ist nicht wie die Erstere in ihrer Aclise unverrückbar, viehnebr 
steht dieselbe auf einem Wagengcstcllc , welchem durch ein freihängendes Gewicht 
der nüthige Zug ertheilt wird nnd wodurch das .Seil die Fähigkeit erlangt, sich aus- 
zmlehnen, ohne au Spannung zu verlieren. Unwesentlich ist es hierbei, ob die Treib- 
rolle Uber oder unter der Ebeuc der Bahn liegt. Der aufsteigende Wagenzug wird mit 
dem Seile vermittelst Zangen, in welche dasselbe eingeUmmt wird, verbunden. Der 
absteigende Wagenxug bat mit dem Seile k^en Znsammenhang, sondern wud durch 
Bremsen in seiner Geschwindigkeit geccgdt. Die Zangen sind an besonderen Wagen, 
welche dem aufsteigenden Eisenbalinzugc vorangehen und folgen, befestigt; dieselben 
Wagen tragen wirksame Bremsapparate und werden den absteigcn<len Zügen vorge- 
setzt, weil man sonst durch die gewöhnlichen Wagenbremseu nicht im Stande sein 
wUrdc, die erforderliche Hemmung zu erzeugen. Die Bremswagen bilden also hier 
dne bedeutende nntxlose Last, welche stete von dem Motor mit emporgezogen wer- 
den niQss nnd eine grosse Arbeiteluraft versehrt. Die geneigten Ebenen von LOttich 
und Aachen, von denen «lie Erstere, wie erwähnt, wenigstens theilweise noch den 
Seiibetrieb beibehalten hat, sind als Hauptbeispicle dieses Systems anzuführen. 
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3. Agudio's Seilebene. 

Der italieiinelie logenienr Thomas Agadio hat im Jahre 1SG3 eine eigen- 
thUmliche Anordnung von Seilehenen entworfen und diesell)en auf einer V'erKucbs- 
Btrecite der Turin-Genua-Bahn , weklif in hohem Grade die Aufmerksamkeit der 
Eisenbahnteehniker auf Kich gezogen hat, aufgeführt. Die AgndiuHche ^H^'ilel)ene 
ist vor alleu Din£;en eine eingleisige Buhn und ist bestiniuit, die Züge nach beiden 
Ricbtangon ta befördern. Auch hier, in UebereinBtimmnng mit den nnter 2. be- 
sprochenen Anlagen, ist ein in sieh adbst »rttekkdirendea Seil (Treibaeil; cftble 
moteur . weli hcK an beiden Enden Uber BOckkehrrollcn läuft und nntcrwcg» auf leicht 
bewegliehe kleine Köllen gelagert ist, angeordnet. Beide Zweige dieses Seils liegen 
iiinerlmll) dessrlhcn Gleises und n;ihc bei den Schienen. Das 'JVcibseil dient jedoch 
nicht unmittelbar da/u, den Zug emiior/uxiehen. vielmehr ist es dazu verwendet, beider- 
seitig Rollen zu bewegen, welche an einem 1)esonderon Rollenwagcn ^Loconioteur} an- 
gebracht sind, und mittelst Uebersetsnngswerk (Rider und Frictionsseheiben) den- 
selben langsamer Yorwirts an bew^n, als sieh selbst. Dieses VorwKrtsbewegen 
geschieht vermittelst eines dritten viel stärkeren Seilen, welches wir das Schlepp- 
seil nennen ni'igen cAble d'adhereneej und welches, die Mitte des Gleise» einnehmend, 
über ein paar mit mehreren Kehlen versehene, von dem Treibseil in Bewegung ge- 
setzte Köllen des KoUcnwagcnH geschlungen ist. Das .Schleppseil hat keine eigene 
Bewegung, sundem dient nur zum sicheren Angriff der Zugkraft, da die Reibung der 
Ruder des Rollenwagens, bei dessen geringem Gewiehte, nicht wie bei den gewöhn- 
lichen Locomotiven xn diesem Zwecke ansreiohen wttrde. Das ädileppseil ist hier 
also gan/. analog angeordnet, wie die in ein^ Strom versenkte Kette oder das Tau 
bei dem Befiicbe der Keifen- iider Tansehlenpsehifffahrt tonage, Tauerei . wie solche 
bereits melirfaeli. nameutlieli auf französischen und belgischen, neuerdings auch auf 
deat«cheu Fliisseu, in Anwendung gekunimeu ist. Das Schleppseil erzeugt also eine 
kttnstlielie Adhäsion nnd kann dardi Zahnstangen oder dnrdi eine Hütelsehiene, wie 
bei dem Fell 'sehen Loeomotivsystemi ersetat werden, wie soldies an einer Bahnstrecke 
bei Lang le Bonrg am Munt Cenjs neuerdings ausgeführt worden ist. Die Strecke ist 
2300" lang, ersteigt eine Hübe Ton 537* bei einer grössten Steigung von (),:tSt. Die 
Betriebskraft wird durch 2 Turbinen von l(M>o PferdeluilAe eraengt. Siehe: Der prao- 
tiscbe Maschinell ('iinstrueteur 1S7(). p. *217— 250. 

Die Agudiu'sche Scilebeuc besitzt noch einen zweiten, wcseutlicben Unter- 
schied gegen die sonst gebrSaebtiehe Scilebcne : sie rerwendet nimlidi awei zu glei- 
cher Zeit arbeitende Motoren (bei der Versnehsebene swei als stehende Maschinen 
wirkende Locomotiven' , einen am oberen, den anderen am unteren Ende der geneigten 
Ebene, die «las Seil vermittelst je eines Paares mehrmals umschlungener Treihndlen 
angreifen. Da nun, wie schon erwHhnt, beiilc Seilzwcipc nnt den Betricbsndlen des 
Hollenwagens in Verbindung stehen, so übertrügt das Seil in Jedem Zweige nur die 
halbe Arbeit, welche zur Beförderung des Eisenl»alin/uges erforderlich ist. Es wird 
kanm ntfthig sein unsndenten, dass sowohl das Schlepj »seil als die anf Wagen ge- 
stellten Umkehrrollen fttr das Treibseil an beiden Enden der geneigten Ebene mit 
Spannvorriehtnngen versehen sein müssen. 

In Bezug anf die llerstellang und Beschaffenheit der zum Betriel>e der geneigten 
Ebenen Uberhau|)( verwendeten Seile mnss angeführt wenlen. dass die älteren Anlagen 
meist Hanfseile benutzten /. B. Lumiuii Hlackwall-Balin , DUsseldorf-Elberfeld etc.)» 
dass man jedoch sehr bald genothigt war, dieselben durch Drahtseile (oder i>tahlseile) 
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zu ersetzen. Diese Bind meistens von cylindrisehem QiierRclmitt, MU 6 Litzen be- 
stehend, jede Litze ans 6 DrHhten , oft nm einen hänfenen Kern gcwnnden. Letztere 
Zugahe scheint, der leichteren Biegsanikeit wegen, nachahmenswertb. Flache Seile 
sind chenfalls, sowie zusammengenietete Flacheisenstreifen, namentlich bei sehr Hteilen 
Bahnen, in Benutzung gekuoinien; sie haben den Vorzug geringerer Arbeitsverloste 
bei der Biegung, soblicaeea aber die Verwendung in den beschriebeneB Systemen ms 
und fordern Masehinen mit Seiltrommeln, ithnlieh wie bd den Ffirdermaecbinra Ar 
Beigwcrke. 

§ 13. Nufzoffeel der Seilebenwi. — Nach diesen kuraen vorläufigen Be- 
scHreibnngen wird es nicht schwer sein, den ökonomischen Wertli des Betriebe« auf 
den verschieden angeordneten Seilebcncn zu untersuchen. 

Es sei analog mit der entsprechenden Bcreclinung in § 1 

Pi das Gewieht des Zages (ohne LoeomotiTe, Bremswagen, BoUenwagen, ete.) 
in Kllogr.; 

V die Znggeschwindigkeit pro Seeunde in Metern; 

>j der Neigungswinkel der Bahn gegen die Horizontale ; 

a ^ hr'^ . o.iMi:^ 4- (i.iMino-2r-' der Widerstettdsco^fficient eines Zuges auf 
horizontaler gerader Bahn; 

/ in Metern, die Länge der geneigten Ebene (es bandelt sich hierbei nur 
am einen Ansdraek der Seillftnge ; / ist in jedem Falle daher so gross 
an nebmen, als der entwiekelten Ltage des Seiles entspritAt); 

Ol der Querschnitt des Seiles in Quadratmetern; 

Y das Gewicht eines Cuhikmcters Eisen in Kilogr. : 

k die Anstrengung des Kiscn-s im Treibseil pro Quadratmeter in Kilogr. ; 

o ein Coefticient, welcher, mit dem Gewichte des Seiles multiplicirt, den 
Widerstand des Heiles gegen seine Bewegung ausdrttekt. Er ist ab- 
hängig von dem.Darobmesserdes Sdlea and der SdlroUen, der AuaU 
der Umsehlingangen, von der Conslmetio& und VoOkonunenlieit der 
UntersttttzuDgsrollen n. s. w. Ohne in eine leicht auszuführende Einzel- 
rcchnung einzutreten, nclinicn wir «Uesen Cocfficicnteii als constanf für 
ali<' Scilsystoiiie an, weil die (Jlltc und Zwcckuiii.ssigkeit der ganzen 
niechaniHciien Einrichtung bei allen gleich gedacht werden kann. Bei 
der von Maus construirten uud im Einzelnen bereelueten geneigten 
Ebene an Lttttieb findet sieh o ^«.«) 

9 der Oo<Sfficient der Bribang swiseben Sohiene and Bad (im Mittel^}. 

1. Seilebcncn mit Locumotivbc trie b (selbstthätige Seilebenen). 
Es sei femer 

P das Gewieht einer Locomotive in Kilogr.; 

N die Anaahl der von ihr bei voller Leistung entwickelten Pferdekiifle; 
m derjenige Theil von welcher aar Adhünon verwendet wird. 
Endlieh werde» wie früher, angenommen, dass das Gewicht der Locomotive 
^mal 80 viel Reihung erzcngc. nls das jrlcirlie Gewicht des Wagenzuges. 

Die bei«Icn zur Ucwot^iiny: ilicncnden Locomutivcn niogon als gleich schwer in 
Kechnung gesetzt werden. Daun ist die Widerstandsarbeit bei Durchluufuug des Weges 
von 1 Meter: 



^ VMgl. AnaalM des PobIi et CkwmU», 1843, p. 12» ff. 
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a. obiieRttek8icbtftofdie8teiKungderBabn=^2. ~ ./»4-/*i)f«-f-*»'')co8T, 

b. nur durch die Steigung der Hahn [da die beideu P in iürer Lage zur 

Schwerkraft Hieb uicbt üuderu, = J\ . siu ^^ 

c. durah das S«l alleio. 

Das Seil hat die Zngkiaft nor der absteigeudea LoeomotiTe anaxohaileo, 
nUnlidi: 

7 

P cos T, . m'^ — — . P cos y, [a öp'^j -f- P . sin r, ; der Qaerscbuitt destjelbeu ist also 

« 

7 

P— -j^ — ^ and aeia Widerstand gegen die Bewegung 

P • 4~ 1 H- («? — y + cos r,J 

Setzt man daher einerseits die anter a. b. c. bereehneten Widerstinde anderer- 
seits gleieb der Summe der Zngluttfle beider Loeomotiven, so folgt 

(1) ^2. g-.i>H-P,)(«-|-*0«).eosr,-hi'i8inT, 

+ ' j^ ' ^ j^siaij -h ^wf — (a H- j eosrj s 2 . «19 eosi] . P. 
' Ferner folgt wie frtther (§ 1) 

(3) 7b . N = mrs co8 r, P . 9 

Aus Uleicbuug ^2] und (3j ergiebt sich »ofort 

W 74 0,üb2 , 75 
V =s rni — — ■ <wer 1» « » -— 
llO.m^oosi) m<f.ei»n ^ IfO.v.eosii 

und aus Gleiehmig (1) folgt unmittelbar 

2»«'^ _ A (a -I- bv-i] - 'j" [tg r,-\- mrf- ^ ,a -f Äfi J 
^' a -i- 6 0^ 4- tg 1) 

Die RoUeistnng dieses S^betriebes ist gleich Pferdekraft oder 

2JP 

I« ~ 1^ • 75 Kilogrammmeter in einer Secunde; die Nntsleistung dagegen ist unter Voll- 

reebuuDg der OesebwindigkeitHeinflUsse (vergl. §1,2): = /*, cosr^ u -|- br- -f siur,] c 
ebenfalls in Kilogramrometer in einer Secnnde. Der ßkonomisebe Werth ^Gtlteverbttltnis«/ 

Mutseffeet) ist also ^-2 _ p/c?L^JfL+ _iL«»2i^ oder naeb Eimietaang des 
Wertbes von Pt aus Gleiebnug (r>i 

(6) ^^ = \l'' /'4-Ai'-^i-^-(tgr,4-/«<p- ^(«4-*«'^)] 

oder durch Benutzung von Gleiebung (4) 

t-> ^--^-!-"-'.(I'-+»"'f»-'-F)+^°^ 

Man siebt aus dieser Formel, das» der NutzeÜect dieser Seilcbenen abnimmt, 
wenn o, / oder « xanebmen, oder k abnimmt. 
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2. Reilebenen mit endloaem Betriebseil (Msas^flcbes S^'steni^. 

Der Zujr /' ist begleitet ntn 2 Brcinswa^iren . welohe die Zangen zum F€«t- 

balten <1<"^ Seile«? trn«;en und welche hei ofw.iij^eiii Hrcclieii des Seile« «letn Zn«re r.nr 
Sicliermijr di<Mien Das Gewicht eines Hieniswa<?ens sei — hei der LUtticlier oder 
Aachener {;eneit?teii El)ene l(UKM> Kilogr. . das Seil hat die Uinge 2/. 

E« besteht dann die Gleichnng: 
J\ 4- i Q: [eos [a ■+- A r^i -|_ «in + «o . 2 / • o = • • * t woraus 

{*) « ir^W^ (^i-i-2<i) 

Der Natseffect dieses Betriebes drüclct sieb ans dnrcb 

oder naeb Sabstitiitimi von Qleicbang (7' 

8etxt man 2 Q so gross, dass die Rremswagen im Stande sind, den Wagenssg 
auf der geneigten £bene festzahalten, so mnss sein: 

2Q . cos r. . 9 » (P, -H 2 a)fsin r. — a . cosij), woraus 2 Q = P, ^' ~ " !' - : 
dnreh Einsetzong dieses Wertbes in Gleiebnng (s' erfolg: 

Die Leistnog des Betriebes wXchst demnacb mit k und nimmt ab, wenn /, o and 
sanebmen, ist aber nnabbttnf^g von der Oescbwindigkeit v, 

!l. Af:ndir»'s Sei leben e. 
Der Zuj^ J\ ist begleitet von einem liolhMiwagen, dessen Gewicht — S niU' der 
Ver^ncfasstreelce sn Dnsino S = 20000 Kilogr.) sein mag. Der Einflnss des Schlepp- 
seiles mit seinen Umwindnngen sowie des Triebwerkes an dem Rollenwagen kann nach 
den Versnelien und den speelellcn Bereebnnngen annilbernd an^gedrttekt werden durch 

einen Co8ffieienten rr , mit welcbem die Gewichte und S tu multipliciren fdnd. Die 

UUige des Treibseiles ist — 2/: das Verbältuiss der Gescbwiudigkeit desselben zur 
Zugi^eHcbwindigkeit sei = n. 

Der Widerstand des Znj^es nebst dem dos Rollenwagens ist dann 

^ {I\ -h ((« + b r») cos r, 4- sin tJ 

der Widerstand des Treibseiles dagegen w . 2/ . 7 . o . 

Die Arbeit der Widerstände ist gleich der Arbeit der beiden Seiteweige, abo 
in einer läeottude 

(Pi -f- 51 ((a 4> i cos r, 4-'sin Tj) r + » . 2/ . f . 0 . n . e 2«»Ai»e , 

r 

woraus sich ergiebt 

jjQj y (Pi + ((a -4- Ä r«) cos T, + sin T|) 
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Der Notaeffeet des Betriebes druckt sieh demnaeh sns dnrch 

Giebt man zu, (lass der Siolicrbcit wegen S nicht leichter gehalten werden 
darf, als erforderlich ist, um heim Hrecheu des Schleppseiles dnrch die Brenisen des 
R(>llcn\vaj;;ens das Hcrahrollcn des Zuges zu vorhiiulorn, so folgen dicscihcn Schlüsse, 
welche v<»rher suh 2 für das («ewieht 2 (j ausgesprochen wurden, und man erhält 

= 2 Q = i*, ^" . Durch fiinset&ang dieses Werthe» in Gleiohnng 

(11) ergiebt sieh daon 

Dieser Ausdruck, Hbereiustininieud mit Gleichung , ergieht den Nut/.edect 
der Agudio*schen Seilebeoe wachsend mit i, aber abuebmeDd, wenn /, o and zu- 
nehmen, jedoch nnabhftngig von der Gesdiwindigiceit 9 und dem Uebersetsnngs- 
▼eriiiltnisse n. Dieses lelsteie Resnitat ist namentlich wichtig den oft geftnsserten 
Meinungen gegenüber, welche einen Ilauptvontog des Aga dio'schen Systems gerade 
in der (ieschwindigkeitsUberset/.ung suchen. 

\'ergleicht mau die Ausdrücke i*.», und '121 niitcinauder, so erkennt nmn sotort 
die nUt/liche Einrichtung der Agudio Hchcn Seilct>enc in der .Herstellung zweier 
getrennter Motoren, durch welche jedem Seilzweige nur die llUlfte der Gesainmtarbeit 
aufgebürdet wird. In der Formel (12) ist nftmlieh I mit dem Factor 1, in der Formel 
(9) mit dem Factor 2 behaftet. Anderenwits sinkt der Nntzeffeet derselbeii dnndi die 

Widerstände des mittleren Schleppseiles, was durch den Cogfiicienteu der Formel (12) 
ausgesprochen ist. 

Der Agttdio'schen Seilebeue sind mehrere vorzügliche Eigenschaften zuzu- 
sprechen « die mehr practiseher Art sind nnd spiter bei der Beschreibung derselben 
nAber erOrtert werden sollen. Hier mag noch angeführt werden, dass dem Treibseile 
nur die Aufgabe der Bewegung des Zuges, nii ht dessen sicheres Festhalten, was das 

Scldeppseil Yomijrsweisc zu leisten hat. /.ufiillf. Dadiin h ist es ulVenliar eilaiiht, di«' 
Anstrengnng des Materials, also/ sehr hoch /u •^reilV'ii: wodurch die Leistung' u;u Ii 
Gleichung ^12^] wesentlich erhöht wird. Da nun kein Grund verbietet, cbcntalLs diu 
Geschwindigkeit des Treibseiles sehr gross zu halten, also n gross zn nehmen, viel- 
mehr sieh nachweisen Usst, dass das Maximum der Leistung einer Drahlseiltrans* 
mission bei sehr grosser Geschwind^keit des Seiles, etwa bei 50 Meter in der Se- 
cnnde, liegt, so kann der Querschnitt desselben ;nach Gleichung (10 ] sehr klein 
werden. Man liat es daher in der Gewalf , selbst bei Verwendung <le8 alleri>«'stcn 
Materials Stahl fllr das Hetrichsseil. die Ausgal>en lllr dasselbe massig' zu half* ii 
und kann, ohne in zu ungünstige NutzctVccte zu geratheu, eine grosse Länge / der 
Sdldbene ungetheilt durchfuhren. 

Die vorstehenden Besnitate sind ausreichend, um die Dfanensionen des Trieb* 
Werks einer Seilebene zu bestimmen, wenn das Gewicht nnd die Geschwindigkeit des 
zu bewegenden Zuges, sowie die Länge und Steigung der Hahn gegeben sind Um 
einen nninitfelbaren Kiublick. namentlich in den fregeuseitigen Hetriebswertli der ver- 
schiedenen Seilsysteiue und im Vergleich mit dem Ltjcomotivsysteme, zu tbuu, wird es 

nothwendig sein, einige Zahlenwerthe fllr die Nntzeireete ^ an berechnen, wenn 
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den verHcbiedeaen QrOasen in den Auadrttcken verschiedeDe inttglicbe Wertbe ertheilt 

werdeu. 

Auf den Aaclii'iier und LütticlitT St iUben«n wiirdeu Drahttaue von 2.5 Kilogr. Qe- 
wicbt pro lantViuli i] Meter (gewühlt , bei einer Maximalziigkraft von 26!) 1 Kilogr. ; hieraus 
folfft ein Qncrscliiiitt «It-s Kisens im Seil — :<,2 □Ceutiineter und X - - SllÜOOO Kilogr. 
Agudio dagegen erwähnt iu Beiner Uruücbüre Uber tiein ti^'Hteni fUr LUttich k = 130UUÜUU 
Kilogr. pro □Metw, WM jedenfall)} sehr boeli ersehdnt. Er gebraueht auch dieaen Co€ffi- 
cienten zur Itcstiiiiniung dar iVliuieMgiingeii seine.s Schleppseiles and nimmt feraer flir das 
Treibseil aus Stahl / — saduuniHi Kilogr. pro ÜMi tor. 

FUr X; werduu die Werthc X === ^üUüUüO und X = 20ÜUOOOO Kilogr. pro DMeter 
eingefklbrt, wo sieh die entere Zahl auf Eisen, die aweite anf Steht bezieht. 

Fttr / werden gesetat 3000 nnd 6000 Meter; 

- = 7S(I(I : « = ,V ; « = 0.003 ; h = 0,00002 ; a = -~ ; 

Ib '0 

tllr drei vcrsebiedene Fälle sei: tjrr, ^^«»,0; o,OI : 0.10. 
In der fJleicliun}; 0* koinnit ausser /. X- und r, noch r als variable (irösse 
vor ; um uuu die Tubelle nicht Ubergross zu niaeheu, ist r = 8 Meter oder 4 Meter 
in der Seeande gesefst, aber es sind dabei nur die Combinationen 

tgr^ — 0,0 , f = 8 wobei lllr Locomotivbetrieb //i = ' wird and 

tgr, = 0,1 , r = 4 Wobei fUr l^oeoniotivltetrieb m = l wird) 
betrachtet worden. (Vergleiche Tabelle § 1.) 

I. Selhatwirkende Seilebene mit Loeomotivbetrieb. 







00 Kilogr. 


ioi 20000« 


MM» Kilogr. 




tg =0.0; r = S 

(hierbei ist m s> ^; 


tgT, = flJ, r = 4 
(hierbei ittt m= 1} 


tg T, - li.O; r «ss8 
.hierbei ist m = 


tKT. = 0.1 ; r = 4 
thierbci ist im — 1. 


/ = 3000 Meter 




0.83& 


0,907 


0,930 


/ = GUOU Meter 


0,769 


0,692 


0,t>72 





II. Seilebene mit endlosem Seil (Mans'aehes System), Seilebene 
an Lllttieh nnd Aaehen. 





k 8UU0UUU Kilogr. 


A- = 2UUÜ00(H) Kilogr. 


tgT^ ^ 0.0 j o,ü4 


o.lo 


tjj = 0,0 


O.04 


U.IO 


/ = 3000 Mel.T 
/ = Htm Meter 


O.lil.t 
U,2T3 


o.lita 

0,209 


0,20.1 
0,112 


t»,S 1» 

0,720 


O.tltH 
0,&&0 


o.:i.")T 
0,287 



Memutre sur iin uouveau Systeme de traetion stu' les plana incliu^e par le (Jbev. TbooMS 
Agttdio, Turin 1863. 
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III. Agndio's Seilebene mit einem endlosen Treibseil und 
einem festliegenden Schleppseil. 



Lj _ 3 «4-9 — 


(1 




^uuubbüugig 


von i\ 






k » 8000000 Kllogr. 


k >» 20000000 Kilogr. 




tKi|-0,0 


0,04 


0,10 


t« Ii -0.0 


0,04 


U,IO 


/ — SOOOMttor 
/ — GOOS Meter 


0.6M 
0,484 


0,477 
0,370 


0,250 
0,199 


0.708 
0,053 


0,541 
0,499 


0.200 

Ü.26S 



Diese Resnltete bestXtigen, dass der Natseffeet des Betriebes auf 8eilebenen 
dnrdwns %n Gunsten der selbstthfttigen Stilebenen mit Loeomotivbetrieb sich ergiebt, 
dass deradbe in der Tiiat unter allen Umständen bedeutend «rrö^ser ist , :iU bei den 

anderen Seilebenen, und dasH er zwar ahiiiiiiinf . wonn die Znj^i^t srliwiiidi^'kcit und 
die Stei^iin^ der Balm waclisen, oder die Aiistreuguug des »Seiies uiedriger geuommen 
wird, das» er aber stets not-b sehr hoch lilcibt. 

Üer Nut/.etVect der beiden aii<U'rcn Seilclieiicn, der mit eudloscui Seil und der 
Agndio 'sehen Ebene, sind nicht sehr bedeutend von einander Tersehteden; das eine 
System steht dem anderen vor oder nach , je nach den Bahn- und Anstrengnngs- 
verbältnissen. Jedoch kann der Agndio 'sehen Constmetion mit geringen Kosten ein 
Treibseil von besserem Stoff Stabil g^ben werden, als der anderen . wodurch bei 
^M-risseren Lingen und stärkeren i:>teigangen dem ersteren Systeme doch ein Yortheii 
orwäcbst. 

Ver;;Ieielit man die Seilebeiieu mit den Haliiioii. wolelie nur mit LoeoiiM)ti\ cii 
ohne Seil l»etriel>eu werden ef. die Tabelle § I , so ergiebt sieb, dass dem Locomutiv- 
betriebe fttr sehwaeh geneigte Bahnen gans entschieden der Vorzog gebührt, aber anch 
fttr stark geneigte Bahnen, wenn die Znggesehwindigkeit klein gehalten werden kann. 
Nur bei grosserer Gesehwindigkeit und sehr steilen Bahnen wird der Betrieb der Seil- 
bahnen günstiger. 

Die Seilebenen sind andererseits den älteren atmosphttriselion l'abnen, welche 
mit grosser Kiiftv i'rdlinnnnir arlH iffd ii dmclians lilierle-ren. werden alMT in P>ezug auf 
Nut/.elVect \on den pneumati^clieii llalinen illierlliifrelt. Diese geben iihei ii;iii|tf iVir starke 
Steigungen den gr«*üsten Nul/.ctiect, und es knunen nur die ullerdings ausserordentlieh 
gewichtigen Schwierigkeiten und Kosten ihrer Herstellung und Unterhaltung, sowie 
die Unannehmlichkeit ihrer Benntxnng gegen deren Einfllhrnng sprechen. 

Es erklärt sich aus diesen Untersuchungen, wie berechtigt die Praxis des Eisen- 
bahubetricbes verfuhr, wenn sie in den meisten Fällen die Locomoiire an die Stelle 
der Seilmasebinen und atinos|d)äri8ebcn Apparate setzte. Nur in ganz ausscrurdent- 
liebeu Fallen, die vielleiclit bei den gesteigerten Antnrdt-rnngen an neue Ualiuen. 
namentlieli an (iobirgslKiluien, liäniigor liervortreten können, wird mau wubl daran 
thun, andere Motoren als Lueomotiven m gebrauchen. 
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Besdireibung einiger Seilebenen. 

§ 14. 1H« geneigleii Rbcnen bei Lllttfeh mä Aaeben.**) — Die EiBenbahn, 
welche Köln mit den belgischen Soeliiifon Aiitwcr))en und OflteDdc verbindet, war dner 
der ersten anf dem earopäischen Continente erlmnten grossen Verkchrswofrc : sie 
durchsdinoidct die Flus5sfre])iete des Hlioins der Maas und der Scheide und Ul»or- 
aehieitrt also /wci Hauptwassersclieiileu. Die Hahn herllhrt die Städte Aaelieu und 
Luttich und trilVt au beiden Stellen insolcrn ernstliche ScUwieriglveiten, als einerseits 
die Hocbebene Ton Enpen, der höchste Pnnkt der Bahnlinie zwisehen Rhein ond 
Maas, andererseits die Hochebene bei Ans, der httcbste «wischen Haas nnd Schdde. 
so dicht heranrücken, dass eine liängenentwickelun«; mit geringem Gefälle nnr mit 
groflsen Geldopfern hcrgefitellt werden konnte. Man entschlosfi sieh zur Herstellung' 
von stark geneigten Ebenen ndt Seilhefrieh. Die Balinhilfe von Aachen und Lüttieh 
liegen sehr unzweckmüssi:;. numitfelhar an den Fusspunkten derselben, der Erstere 
sogar in kurz, gekrümmter $-t(irmiger Gestalt, der Letztere dagegen geradlinig- 

Die geneigte Ebene von Ltittieh (swisehen Ltittich und Ans) wurde 
Knerst erbaut (begonnmi Ende 1838, vollendet Anfang 1642); sie ist, vorzugsweise 
um den Nut/cftcet des Hetriebes /u steigern, dann alier auch im Ansehlnss an die 
Gestaltung des GcliUules. in zwei gesonderte, geradlinige, in einem stumi)feu Winkel 
von 1 IS" zusaniinenstossende, gleiidi lanjre Strecken gotheilt Die Verbindungsbahn 
ist 2:iO™ lang. Ii<»ri/.«>ntal und grüsstentheils in einem Bogen von HriO" Badius an- 
gelegt. Die Gefälle der geueigteu Ebeuc siud nicht constaut, sondern wie folgt 
vertheilt: 

obere geneigte Ebene untere geneigte Ebene 

Länge .Steigung Länge Steigung 

90 Meter 0.015 so Meter 0.015 

11. '»II - o.dHO - o,o;to 

()2H - 0,028 4bü - 0,028 

112 - 0,014 

lÖSÖ'Meter Gesanimtstägnng 55",00; 1980 Meter Gesammtsteignng 55" 00. 
Die geneigten Ebenen sind zweigleisig und werden durch zwei in sich selbst 

zurückkehrende Drahtseile von 2..'') Kilogr. Gewicht pro laufenden Meter betrieben; 
jede Ebene iiat ein besonderes Mefriebsseil : die Züge fahren auf dem rechtsseitige« 
(»leise. Die Uetriebsdanijd'nKi-rliiiien für beide FJienen l)efinden sich vereiniiit in 
einem (iebaude auf der mittleren llori/ontallläche , seitwärts von der Bahn tierartig 
aufgestellt, dass vom Stand|Minktx: des Maschiuistcu aus beide Scilbahuen ihrer gauzeu 
Länge nach Übersehen werden kffnnen. Dem Maschinenhans gegenüber liegt das mit 
6 Kesseln ausgestattete Kesselhans. Die allgemeine Einrichtung des Betriebes ist 
bereits im § 12, 2 angegeben worden. 8innreich und elesuit ist die Anordnung der 
Masehiucn. 

Die von der Dani])fniasehine unnuttelbar getriebenen Seilrollen die Treibrollen' 
liegen idter der Ebene der Bahn, sie sind mit Kehlen versehen und bal>en 4"',^0 
Durchmesser. Zu jedem Belriebsseile gehören natürlich zwei solcher Hollen, die ein- 
ander gleich sind und deren Achsen um ein Geringes gegeneinander geneigt sind, so 
dass das von der einen Rolle ablaufende Seil einer Kehle der gegenüberliegenden 
Rolle entspricht. Es finden sich also im Maschinenhause zwei Paar durchaus gleich- 

«) Aunaie» il. 1". et Ch. ihVi, p. 12«; Ueuaingtr v. Wald egg, Orgau 1. a. Fortocfar. 
d. Etoenbalnwes. 1849, p. &. 



XVlIl. AlISSBUOßWÖHNLICHR ElSBNBAnNSYSTBMK. 



963 



gestaltete fllnfspurigc TraibroUen vor, tod deneo jedes Paar dlner der beiden Seil- 
ebcuoD xugehDrt. Die Trcibrolleo sind aber aaawrdeni so an^eetellt, dass die Aebsen 

der cutsprechenden Trcibrollen der vergebiedcnen Paare in ein und dieselbe gerade 
Linie fallen. Die Liiiii'ii j;olien durch die Krunini/upfenwellen der Ut fiiclisdainpf- 
nia.HC'hinen, welclu' in (lestalt von zwei Paar Dopprlniascliincn mit fiotlit'^i'iKU'u Ha- 
lancicrs anj^cnrduet sind. Jede Treibrolle kann mit der Krummzapfeiiwellc des ciif- 
sprecheiideii Uuuipfinasehiueujtuares verniügc einer leicht lösbaren Kuppelung verbunden 
werden. Zur Bewegung des Seiles auf einer Ebene ist es erforderiieh, dass eine be- 
liebige der beiden TreibroUen, welehe ibr zngebttren« umgedreht werde ; jedoch ist es 
unzulässig, das8 beide Rollen m gleicher Zeit getrieben werden, weil es kaum zu 
erreiehen sein dürfte, dass die erzielten Pcripliericgesehwindigkeiten durchaus gleich 
gross ausfallen. Es ist nun eiiileiu litend , dass mau durch die gewählte Anordnung 
im Stande ist. nach Willkür jeilc Seilelieue mit Jedem D:iiiipfiuascliii)enpaare zu 
treiben, also auch ein AIa.seliiueupaar ohne .Störung des t ahrdieustes bei Au»l>es8c- 
ruugen gans ausser Tbütigkeit an setaen. Dnrdi diese Combination der Dampf- 
niasehinen werden viele Vortheile, Erspamiss am Betriebspersonal und Sicherheit des 
Dienstes erreicht. Die Aufstellung der Danipfmascbinen am Fuss der oberen geneig- 
ten Ebene hat aber auch den Na<ditlieil. dass fUr diese das Drahtseil stärker in An- 
s)»rncli ^.'cuommcu wird, als bei der unteren, indem dort die ReibungswiderstUnde 
des absteigenden Seiles zu »1er sonst uöthij:eu Zugkraft hinzutreten. Mit den Treib- 
roUen zusununengegossen ist eine Brenisscheibe, Uber welche kräftig wirkende Brems- 
ringe geführt sind. Die Bremsen jedes Treibrollenpaares hitaigen durch Hebel su- 
sammen und sind vom Stan^ des llasehinisten am an bew^^. Sie dienen anr 
Miissigang der Geschwindigkeit nach vollendeter Arbeit, sowie bei etwa eintretendem 
Seilbmche. 

Jede Doppclmaseliiue hat nominal 160 Pferdekraft (2 X ^<> ; sie wirkt mit 
Niederdruck und ("ondensatioii; die l)am|d'spannuug ist ' Atmosphäre Uber den äusse- 
ren Luftdruck. Jeder der beiden Dampfcylinder hat 1*", 2-15 Durchmesser und 1"'37 Hub; 
die Anzahl der Umdrehungen in einer If innte ist 22. Eine kleinere, im Hinteigmnde 
des Gebttudes aufgestellte Dampfmasebine hat das Herbeischaffen des Wassers, Spei- 
sen der Kessel und Anspnmfien d^r Condensatoren zu besorgen. 

Zum Auspannen jedes Seiles dient eine auf einen Wagen gestellte llmkehr- 
ndle; dieser Wagen läuft auf einem (Heise ausserhalb des Maschiueuhauses und ist 
mit einer Kette in Verbindung, deren anderes Ende Uber eine Rolle geführt ist und 
ein Gewicht von 70üü Kilogramm trägt, welches in einem tiefen Schachte frei berab- 
hllngt. Es braucht kaum erwtthnt zu werden, dass an allen Punkten, an welchen das 
Seil seine Richtung wechselt, mOgfiehst grosse Filbmngsrollen angebracht sind. Auf 
der Bahn selbst ist das Seil jede 10 Meter durch gutgelagerte gusseisseme Ftthrungs- 
roUen unterstützt. 

Der Wageu/.nj; liän^^l mit dein Seile vermittelst besonderer Wagen Breniswa^^eu 
zusanunen, die zunächst recht wirksame und dabei sehr schnell lösbare Zaugenapparate 
tragen, zu gleicher Zeit aber auch mit vier uniirittelbar auf die Schienen wirkenden 
Schlittenbremsen verseben sind. Zangen und Bremsen werden, von dem Verdecke des 
auf 6 Rädern ruhenden Wagens aus, durch geeignete Hebel und Schrauben bewegt. 
Jeder Bremswugen wiegt {incl. Ballast 8000 bis 8500 Kilogramm. Beim .\ul\värts- 
fahren wird der Zujr von zwei tb-rsellien, welehe zur Sicherheit bi-ide mit dem Seile 
verbunden siiul . ein^^t srhlosscn, Nach <;ef;el»euem Signal (anfangs ein akustisches 
iSigual durch eine Windleitung, jetzt ein elcctrischcsj setzt sich die beilniasehino in 
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Bewegong. Am Gipfel der geneigten Ebene wird der Zog dnreh Oeflben der Zngn 
plStslich ron dem Seil gelOst ond durch die erlangte Gesehwindii^keift '«rtnedcr n 

den Fuss (l(?r zweiten geoeif^en Ebene, oder V(»n dem (Jipfel dieser auf dem «iheren 
Plateau bis v(ir die entsprechenden Answeiclie};leise i^^cbraclit. wo durch die Statious- 
inaschine die Hreniswajrcn entfernt werden und die eigentliche Zugmaschine zur Weiter- 
beftirderuui^ sich vorsetzt. Beim Niedcrwürtüfahrcu bleibt das »Seil ganz ausser Tbätig- 
keit; die Bremswagen werden doroh die Stationnnaeclune bii in die Neigung gefalnto 
nnd dort festgestellt, der Wagensng wird sodann herangeseholien and mit ihnen ver- 
banden. Nach Lösnng der Bremsen beginnt dann die Bewegung, die auf das VoU- 
stsindigste zu regeln ist. so lange die abwärts wirkende Componente «ier i^chwere nicbf 
die Kcibiingswiderstände Ubersteigt. Man rechnet auf Je fünf beladene Wagen einen 
liremswagen ; die Falirgeschw imligkeit zu Berg ist etwa 20 Kilonieter in der Stunde 
(r»,r> Meter in der Secunde ; bei der Nicderfahrt ist die Geschwindigkeit gewühulieb 
kleiner. Die Ztlge sind zu 60 Tonnen (einsehliesslieh der Bremtwagen; fttr die Berg- ' 
fahrt berechnet; man scheint aber oft noch etwas grossere Lasten an bef&rdern. Es 
ist offeubar, dass gerade durch diese BremswagenbeÖtrdemng ein sdur grosser Aibdtl- 
Terlnst entsteht (vergl. den theoretisehen Theil § Hj. 

Bis Ende IS II k<»stetcn die (icl)Huliolikeiten. Maschinen und Zubehör der ge- 
neigten Ebene, also (dine den eigentlichen Bahnbau, im Ganzen 1 l8blHb Frcs. Die 
Erdarbeiten und Kunstbauten zur Herstellung des Bahnkörpers selbst sind sehr theaer 
gewesen, weil man nicht glaubte von der geraden Linie der Bahnen abgeben an dltifti 
und die Gestaltung des xerrissenen Thalgehlinges dieser Bedingung wenig entsprsch. 

Die geneigte Ebene zu Aachen von Aachen nach Ronheide warder 
LiUticher Aidage sehr ähnlich und unter der nnmitt* Ibaren Einwirkung jener Bao- 
ausAihrnni,' i iifsliniden ; sie ist 20SG Meter lang, i^enidlinig und hat ein Gefälle von 
j'^ : das iJralitseil wog ungefähr 2,7 Kihtgr. pro laufenden Meter. Die Betriebsdauipf- 
uiaschiuc war eine Doppehnasebine von zusammen 200 PferdekrUften , arbeitete mit 
Niederdruck und hatte vier tief liegende Balanders, zwei Q^linder von l",03 Durch- 
messer und 1",22 Hub. Die unmittdbar durch die SehnbsMuige getriebene Haspt- 
Seiltrommel vrtn (V.tiO Dnrehmesser besnss vier Kehlen ftir das Tan und eine BreuM- 
st lu ilie. um weh lie sich ein lircinsring legte. Die zur "ümschlingting der llauptseil- 
troinniel ertorderliclK' (iegenridle besass dagegen nur drei Kehlen und niaass 4"',S<> iui 
DnrchmeHser. Die Daniplniaschine war auf dem Gipfel der geneigten Ebene in der 
Verlängerung derselben aiit gestellt : die auf dem oberen Bahnhofe zu Honbeide liegendes 
Znfahrgleise bogen rechts und links nm das Mascbinenhans. Gegen die Anlage is 
Lllttieh bot die zu Aaehen insofern einen Unterschied in der Gesaramtanordnnng, sb 
die Treibrollcn, der .Spannwagen und die Gegengewiehtskettc nicht Uber der Bahn- 
ebene, stmdern in (Jewiilben unterhalb lierselljen lagen, so dass das Drahtseil hier dci! 
oberen l'unkt der Peripherie der 'rreibrulle und nicht wie in MUtich den nnfereu Punkt 
derselltcu zuerst erreichte. Es wurde hierdur» h in Aaehen noch eine weitere grosse 
Leitrolle filr das absteigende Seil nüthig, um dasselljc ans dem GewOlbe wieder sif 
die Bahnebene zu heben. 

Der Betrieb der geneigten Ebene zu Aachen war der vorhin beschriebenen n 
Luttich durchaus nachgebildet. Der Seilbetrieb hat jedoch nur wenige Jahre {ctws 
von IS bestanden und erwies sich gegen den später eingeführten Loconiotiv- 

betrieb um mehr als .M» theurer. Man belVirdert jetzt die Züge aufwärts mittelst 
schwerer 'rendermaseliiiien. welche hinter tlieselben gestellt werden und schieben. .\b- 
wärts iMsst man dagegen die Züge anch faente noch mit Bremswageu an der Spitie 
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ohne Loconiotive lanfon. Die Bremswaf^en niHssen iloninach sfots wieder aufwiirts bc- 
tiirdert werden. Bei anderen stark {reneip;ten nnd mit l.ncoinnfivi ii Ix trielifncn Hahnen, 
z. B. bei der Steige Dei Giuvi, entbehrt mau soU her Hreuiswagcu und benuti^t in »ehr 
«weckmäflsiger Weise die grosBen Gewiehte der LocomotiYeii, welehe man mitSohlitten- 
oder Lnftbreinseii versieht, am die Uemmong hervor ta bringen. 

Die Anlagen sn Lttttieh nndAaehen sind auf Tafel LX» Fig. 1—4 dargestellt. 

Fig. I . Die MasehiiieiunilBge auf der Stafe swiflcheii den beid«B K«n«ifteo Ebenen iwi«cben 
Liittiek und Aus 

A Maschiueiiliauti , 
B Kesaelhaos; 

U die bcitlon I>i)|i}it'l!lHin|ifnias('hiiieii ; 

b die i Uaupt»eiltrumumla uiitdcD Kehlen sur Aufnahm« de« Drahtseils; 
e die Spannwngen mit dm ümkebnollea; 
d die Schlohle mit den SfMbngewielitea; 

e Lt'itrollen ; 

/ iiisbar« Kuppcluugüu dur liuuptwclk-u mit dun 8t'iltruiiiiueln 6. 
In pnnlctirten Linien sind die venebiedenen Waaeer- nnd Dampfleitungen angegelten. 
Fig (irundri^s; Vig. 2>> AttfHw der llaicbineiuinlage MRonbeide auf dem Gipfei der 
geneigten Ebenu tu Aachen. 

A Maaehinenbaos: 
B. Kc.HSclhau.1. 

Flg. 3» und :(*' Durchschnitt und Orundrias der Maschine in grittwerem Haassstabe. 

a Dauipfmaachiue ; 

6 Hauptsdltniramel auf der Hauptweile mit dem Bnmwingie i«; 
^ bi r^^^'< iitroininel zu b mit Kehlen behalii mehrfiMsber Umechlinguog des Drshtwtlee; 
e öpannwagun; . ^ 

d Gewiehtesehscbt; 

AfgroMO Si-üHrii ibe mit einer Kehle snr BOekfllhmag dei Seiles Tom Spaanwagen 

zur Uiilinihene 

Fig. 4» und Vorder- und tivitenaosicht eines Krcraawageuf* mit den 1 Schlitteubrem&ou 
nnd den beiden Zangenapparaten snm Featklemmen des Drahteeilea. 

I 15. Agodlo^B Seilolieiie; TerraelMBtreeke bei DdbIiio.s»} — Agudio hat 
sein System anf einer hienn sehr geeigneten Eisenbahnstreeke von 12400 Meter Länge 
aaf der Linie Turin-Genna bei Dnsinu nahe bei der Station Vilhinova auf Kosten 

theils der italienischen Regierung, theils einer rnvatj;esellsehatt au.>?i;e führt. Die Ver- 
Huchsstreeke l)ihlcte frtihcr einen Theil der llauittlialin Turin (^enua. wurde aber ver- 
lassen, weil das Erdreieh beweglich war und die liahii ül)erniii.'<sige L'nterhaltung.skosten 
erforderte; sie liegt in einer iSteignng, welche zwisehen o,o27 [^j, und 0,032 
wediselt, nnd ist znm alleigrOssten Theile krummlinig mit Radien von 600, 400, 
350 Meter nnd zwar doppelt S-förmig, indem zweimal der Sinn der Krttmmang sich 
ibidert. 

Indem wir uns auf die vurlieriAchende all^^enieinc Bcsehrcibun;; nnd Kcehnung 
beziehen, inuss zunächst bemerkt werden, dass die an bei«len Endpunkten der ge- 
neigten Ebene wirkenden Moturen l'e»tgcäteilte Locomotivcn waren, welche vermöge 

ThomnB Aßudio, Möraoiro aur un nonveau eyetAme de traetion Mir lei plana in- 
oliate etc., Turin ls.'>:t, Typographie litt^rairo. 

Bappurt du M. Muiiuus sur le uuuveiku »yuteuie du trautiun etc. Extrait des Mümoires 
de la SoeiM den Ingenien» eivite. 

Soct('t6 des ingeniciir.s ( ivils: Extnit dee e&uioeB du S FAvrier, du 4 Mars 1864 et du 
IS Mars Ibüi ; Paris, P. A. Buurdier & C. 

Covehe. Rapport rar le qretfane de M. Agpdio an Mlniatre de l'Agrieulture, du Com- 
merce et dea Travsox pubüei, Pkrii, Oetobre 1864. 
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der an ihren Treihrädern entwickelten lU'ibnn^ die Kraft jcilesnial auf die Peripherie 
einer niehrkehligen Seilscheibe Ubertrugen. Ueher die^iu und eine ähnlich geiitaltete 
Ilulfsseilscheibe war das sdiwiehere Treibseil (oil>le moteer) ans fittabldfabt ge- 
sehluDgen ; dieses war femer an jedem Ende der geneigten Ebene Uber eine aaf obcb 
' Wagen gestellte UnikehrroUe geleitet and erreichte »oleherweise, in sieb selbst zurtick- 
kehrend, wieder die geneigte Ebene. Die TreibrlUier der Loconiotiven wurden diireh 
Hebell)ela8tunt: auf die unterhalb Heißenden Seilseheiben gepresst Die am Fuss der 
geneigten Ebene aufgestellte L(»eoiuoti\»' trieb den abwärts laufenden, die am <!ipl"e! 
derselben aufgestellte den aufwärLt» laufenden Zweig des Treibseils. Die Wagen mit 
den erwähnten Umkebrrollen liefen auf staik geneigten, Eisenbabnen und eneogtea 
dnreh ibre eigene Schwere nnd den aufgelegten Ballast die snr Kraftübertragung nOthige 
Spannung des Seiles. Dnrdi diese Anordnung erhUlt der Mechanismns sebitxenswertbe 
Eigenschaften: Man kann nändich leicht den hierbei maassgebenden Gewichten sniche 
Oriissen ertheilen, dass bei /.nnilligen unrefrcIniäKslircn Widerstunden das Treibrad des 
Motors eher gleitet, als das Seil reisst. Die beiden Spannwagen sind deshall» ui'th- 
wendig, um den beiden Treibseheiben unter allen UniHtäuden eine ausreichende aber 
anch keine ttbermXssige Spannung an ertheilen. Man kVnnte fttrchten , dass dss 
Treibseil, da es dnreb diese Einriebtnng keinen einzigen festen Punkt besitzt, der 
seine Gesammtlage zur Bahn bestimmt, hin und her schwanken wQrde, wenn die 
beiden Motoren unglcichmässig arbeiteten. Die Versuche haben aber erwiesen, dass 
sieb dem Apparat sehr bald ein Zustand ertheilen lässt, der keine bemerkbare Ik- 
wegiin^' der Spannwa^'en zur Folge hat und bei dem die beiden DanipfniaR<'biiu'ii mit 
durchaus gleichen Gesel^vindigkeiten arbeiten. L'cbrigeu« ist für alle i- iille der Weg 
der Spannwagen zwischen bestimmten Punkten begrenzt worden. 

Das mittlere stärkere Schleppseil (cftble d^adh^rence) findet am Gipfel der 
geneigten Ebene einen Befestigungspunkt , am Fusse derselben ist es durch eines 
schweren Spannwagen, der mit dem zum Treibseil gehörigen auf einer gemeinsameo 
Bahn läuft, belastet. 

Der Ivo 1 1 wa;; e n locumoteur Uberträgt ilie Kraft von den Treibseilen auf lien 
aufwärts stcigeinlen Zug. welcher vor denselben gestellt wird; er besteht aus eiueiu 
System von 6 Stilek oder 3 Psar HanptseilroUen, simmtlieb zweikebUg, und zwar ihr 
jeden Zweig des Treibseils und (ttr das Schleppseil jedesmal ein Paar. Ueber jedes 
Bollenpaar wickelt sich das zugi-httrige Seil, von der Höhe der Sehienenoberkante 
aufsteigend, zweimal es nmsehlingcnd , um wieder in dieselbe Höhe berabzusteit,'en 
und die frühere Hiehtung weiter zu verfolgen. Die nät bstc Hcstinimnng der aussen 
liegenden beiden K(dleupaare des Trcibseiles ist die Lebcrtraguug der Kraft aufd«t> 
innen liegende lluUenpaar des Schleppseiles. 

Das Treibseil bewegt sich rascher, und zwar naeh früherer Bezeichnung «rmal 
rascher als der BoUenwagen, oder, was dasselbe sagt, als die Peripherie der RoHes 
fllr das S( Iilei>psoil. Hei der Aufwärtsbewegung des Kollenwagcns der einzigen, lu'i 
welcher das Treil)seil in Thätigkeit ist hat der aufwärts laufende Zweig des Treibseils 
eine in Bezug auf den Wa^'cn relative Geschwindigkeit von /i r — c oder « — 1 r; 
der abwärts laufende Zweig dagegen eine relative Oesehwindigkeit von -fr oder 
[n-\-\jv, wenn die Feriphcriegesehwindigkeit der Schleppseilrollc — r ist. Die 
Bollenmasehine auf dem Bollenwagen mnss daher eine EinrHAtung besitzen, dass die 
Peripherie der zmn aufeteigenden Treibseil gehörigen BoUen m — Imal, der zun ab- 
steigenden Treibseil gehörigen n + Imal so schneU sieh bewegt, als die der BoDeo 
fttr das Schlepiweil. 
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Bei der Versachsoheiio /.ii Ünsino war« =2, 25: die Uebcrsctzuhgsverliültnisae 
der Periphcricfjescliwindij^kciteii wsiren also 1,25 und '^25, und da die sätiimtlichen 
Seilrolh'ii «lonscibcii Diirclimcssor 2"". 50 hatten, so hoziclien flieh dicsclbeu VerhältniRsc 
auch aut die üiudrehuiigsgeschwiudigkeit der Ivuilcuaclisea. Die UebcrtnigUDg der 
Kraft geschieht flir du Mfeteigende IMbMÜ Termitteltt Frietionsscbeiben , ftlr das 
abiteigeiide TVeibsei! vermittelst Zahnräder, nnd liast sieh am besten ans naefastehen- 
den Figuren 9 nnd 10 verful^^en. in denen die Bollen der beiden Zweige des Treibseils 
voneinander getrennt sind ; beide Systeme vereinigt Inlden die weeentliehen Theile 
des Triebwerks auf dem KoUenwngen. 



Fig. 9. 




A1wtolg«nder Zweff des Tr«fbMils (recht! des sufttelgenden ^ugea). 



a Rnllfti <it'8 .Schleppseiles, 2">,50 Diircliincsspr, 

a, FrictioDftttvhoibcD, mit <« zu8auiiiicnbHiij;euil, xur Aafnsbine der Kraft ile» iiutätuigeudeu, 

Zweiges des Troibseiks. 2",U0 bnrchiiiesser; 
Zalmrud, mit drr lihvvitrts licpMiilen Rolle </ zii««:iiiiiii«-nli:in^'eii(l, mit inii>'< < m- \'( i /iiImunK, 

zur Aufuahiue der Kraft des absteigenden Zweiges dos Treibseile» , Zähne ; 
h Bollen des aoAteigenden Zweiges des TVeibsoiles, 2",S0 Durehmesser; 
h, rrtetfonssclwibe, nait der abwärts UegendeD Bolle b cnsaamenhitagend, 1",60 Durcb- 

tnesser, mit a, im Kin^^rifl'; 
c Köllen de« abtiteigeudeu Zweiges des Treiüäcilcs, 2">,öU Durclimosser ; 
e, Zahnrad mit 12 Zähnen, mit ^ In Eingriff, susamnenhilogend mit der abwirt» Uegen- 

dea Bolle e. 

Eh mus8 bemerkt werden, das» die xur rcbertraguiig der Kraft im aufsteigenden 
Treihseil anf die Sebleppseilrollen a nothwendigc grosse Reibung zwischen b, nnd a» 
dnreh das Schleppseil selbst bewirkt wird, welches sich sweimal Uber die Rollen a 

schlingt; fenicr, dass für «2 und r, eine innere Ver/ahnnnp: gewählt werden musste, 
nm die Ucl)Crtragun};8richtung beider Treibseilzwei^e UlR'n iiistiniincnd /u crbalten. Hie 
Verwendung der Ueibuug /.wischen />, und a. ist otfenbar ein sehr ^'lllcklichcr (lodanke; 
es können hierdureli die kleinen Unregelmässigkeiten der Zaiinrätier sieh aungleiclien. 
liesouders wichtig ist ausserdem die Einriehtuug, dass sowohl die Frictionsgcfaeibe b 
als aneh das Zahngetriebe e, nieht nnmittelbar mit den sugebürigen Seilrollen h nnd e 



Digitized by Google 



H. Stbrnbbbo. 



Blisaillinenhini'reii, <lass vichnchr Letztere lo^e auf den Achten sitzen und nur miffrlKt 
krMfti^er Fri( tionsku|)|)eluni;en mit ihnen verbunden werden liitunen. Diese Ku}»i»eliingen 
(too Köehlin uogegeben besteben aus drei Segmenten von Gnseeieeo, wcicbe seit- 
wKrto der Seilrollen gelegen durch ein Sjatem von Hebeln nnd Sehnnben feniliert 
oder entfernt werden kOnnen nnd gieh in emen entspreebenden Bing der äeilroHeB 
einprewen. Man erreicht hierdurdi den grossen Vortlieil. dass man unabhängig: von 
den entfernt liegemleQ Mdtoren die Bewegung des Ei8eul)ahuznges willkUhrlicb unter- 
brechen nnd wieder aiitnchinen kann, sowie , das» auch hier ebenso wie bei den 
Motoren selbst eine Sicherheitsvorriehtung gegen tibermiissige Anölrengungcn de« 
Trcibseiles eingeführt worden i8t. in dieser Uinsicht hat »iah Agudio's Apparat 
hei wiederholten vor melireren CommiBsionen angestellten Verracben anf der Strecke 
bei Dusino. vortreflflich bewährt; man war im Stande, plOtilieh den Zng still wa 
halten und wieder in Bewegung 7a\ setzen, ohne dass eine andere Erscheinung als 
eine bald aiifhrtrcnde Gleitung in den Frictiouskuppelungen erfolgte. Den anderen 
Scilelienen gegcnlilicr ist diese Eijrenschaft des A g u d i (»'sehen Systems hoch anzu- 
schlagen, da man i»ei jenen wiilirend der Fahrt gänzlich von der Betriehsmaschine 
abhilugig ist und bei aussergewöhnlicheu störoudcu Widerstunden das Betriebsseil 
nothwendigerweise serreisBen mnss. 

Die Kehlen der Seilrollen anf dem Bollwagen waren snerst randlich ansge- 
dreht Man erreichte jedoch hierbei nicht die nüthigc Reibung und die Seile gleiteten. 
Später wurden die Kehlen trapezlonuig nnd verhältnissmässii; tief gestaltet und der 
Grnnd dersellien mit fest eingeschlagenen getheerten Hanfseilen ansgefnllt. Diese 
Aendcrung hat vollständigen Frfolg gehabt. Ein Übermässiger Wider.<>tand des Zuges, 
z. Ii. bei angezogenen Bremsen, fUhrt auch ein Gleiten des Treibseiles nach sieh, 
was sich leicht durch eine Wftrmeentwickelnng nnd Baaehanastoesnng der HanfRlllnng 
bemerkbar macht. 

Der ganae Apparat ruht auf einem Hahmcnwerk von vier kräftigen, verspannten 
eisernen Langträgern und verschiedenen (^>uerverbindungeu; das llaluiienwcrk seinerseits 
lagert wieder auf zwei Schcnielwairen mit kurzem liadstand. so dass der etwa 12 Meter 
lange Rollenwagen bequem durch enge Curveu laufcu kann. 

Die ZUge fuhren auf demselben Gleise, auf welchem sie aufwärts steigen, 
auch abwSrts, indem dann der Bollenwagen an die Spilxe des Znges tritt nnd die 
Kuppelungen der Treibscile losgelüst werden. HierfBr nnd xum Festhaltim des auf- 
steigenden Zuges bei etwa eintretenden Hängein im Mechanismus während der Fahrt, 
ist der Kojlenwagen mit kräftigen Bremsen ausgeiiisfet Let/fere sind zweierlei Art: 
einiiKil kann ein hölzi riier liremsliloek gegen die Frielionsschcilie <i, des Sehle]i|»seils 
gedrückt werden, das andere Mal ist jeder der erwähnten Sehcnielwagen , ähnlich 
wie die Bremswagen auf den Maus sehen geneigten Ebenen, mit einem Paar 
Scblittenbremsen versehen, die besonders wirksam sind, da sie Uber grosse todte 
Lasten verfügen. Bei «ntretendMn Bruche des Schleppseils wird die xnent be> 
sehriebeue Bremse ausser Thätigkeit kommen, während die Letzteren immer noch 
arlieitcn; diese müssen also so stark bremsen, um der Beschleunigung der Schwere 
vollständig enli^egen arbeiten zu können. Der Kollcnwagen darf daher aus diesem 
Grunde niclit unter ciu bestimmtes Gewicht heruutcrsinken, wie auch in der vorher- 
gehenden Nutzeffectberechnnng des Agudio'sehcn Systems, § 13, augenommen 
wurde. 

Agndio*s Seilebene kann ohne wesentliehe Vermehrung der Wident&nde in 
Cnrven geftthrt werden, nnd swar in sehr kurzen, und entgegeogesetat gebogeneo, 
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wie die Versnchc hei Dusino vollHtUndig erweiften. Bei den anderen Seilebenen 
wurde dio <:!:crade Hiclitinif^ der Bahn als nnnmgSnglieh nothwendip: anp;eRehen und 
dieser HtMÜiitriinj: {j:ro*8e Opfer an Geld und Arbeit f^ehraeht. Bs sind vurzugaweiae 
drei Urüacheu gewesen, welche hierbei die Cnrven aimischlussen. 

1. Da nJUnlieli der Maaebiaiet an der BetriebsmaschiDe beiaabe allein die Be- 
wegung des Zngea regelt (man kann aneb anf der Mans'seben Seilebene wibraid 
der Fahrt das Seil aas den Zangen der Bremswagen sofort losUfsen nnd den Zag 
festhalten oder wieder abwärts befördern , 8o wollte man das fast einzige Verbin- 
dnnpiniittel /wisehcn Zug und Motor, nttmlich das nnmittelbare iSeben des Zuges 
dorcb den Miischinisten nicht anf;;ci»en. 

2. IhxH Bctriebsscil, welches in den Zangen der ßremswaf^en ruht, erbebt sich 
etwa 40 Cendmeter Uber die iScbienen nnd somit ttber die LeitroUen awiscbea ibnen. 
Wollte man die Babn krilnunen, so tritt aebr Idebt die Gefidir ein, dass das Sdl 
dann nicht mehr in die Leitrollen larttekfUlt, sondern nach der Sehne fortgebt nnd 
dadurch verhängnissvolle Störungen veranlasst. 

'.5 Endlich ist nicht /.u liiii^nen. dass die Widerstände des Seiles auf den 
Leitrollen in der Bahn mit den Krtininuingen znnehnieu, indem m dem (Jewiehte 
des Seiles und der Rollen noch eine liori£ontak-oni]>onentc der iScils|)annung tritt and 
alle drei Ursachen sich zur Erzeugung der Zapfenreibnng vereinigen. 

Bei der Agndio*sefaen Seilebene sind die aufgezählten Uebelstlnde sehr 
gltteUieb beseitigt oder gemüdeit worden. 

1. Der Zag ist vom Zugpersonal abbSngig; man kann ihn jeden AngenUiek 
oline Gefahr anhalten und wieder in Bewegunj? setzen. 

2. Sämmtliehe Seilr*dlen de« Kollcnwagens {;elien bis ganz nahe zur Schienen- 
ubcrkante herab : die Seile verlassen also beim Betriebe gar nicht oder nur ganz 
wenig die El)ene, in welcher sie tlberbaupt sich bewegen ; das Einlegen in üü^ Ldt- 
rollen anf der Babn erfolgt dorebans sieber nnd sanft. Es ist hierbei m bemerken, 
dass diese Rollen in den Cnnren entspreebend geneigt au%estellt sind und dabei um 
ein Geringes nach dem Centrnm der Bahnkrllmninng gerüekt sind, damit sie nicht von 
den grossen l'ollen des Kollenwaf^cns beriilirt werden Sie sind etwa jede 10 Meter 
in den ^'Ciaden Strecken, jede »l — S Meter in den Curven angeordnet. 

:5. Die Widerstände, welche aus der Zapfenreibung der Leitrollen entspriogen, 
sind wesentlich gemildert worden durch eine Verl>e88erung der Zapfen. Diese rubra 
nümlich niebt anf Lagerschalen nnd dergleiofaen, sondern wieder anf Frictionsrollen 
und sind mO|^iehst leicht gehalten. Man kann versndit sein, diese Einrichtung eine 
I'elierfeinerung zu nennen, jedoch mit Unrecht, weil bei langen Seilebencn der ans 
den Kcibunfren der !>eitndlen ent>^prin^ende Kraftverlu>^t sehr frross wird, die kleinen 
Frictionsndicn aiu li keine bedeutende Aiis<:al>e «larätcUeu und sich auf der Versuchs- 
streckc zu Dusino vortrelTiieh gut gehalten haben. 

Die unter 2 und 3 angeführten Verbesserungen sind übrigens auch iUr die 
Seilebenen mit directem Betriebsseile (Hans'sebes System) in gleichem Maasse ver- 
wendbar. • 

Die StUtzeinrichtnngen filr das ruhende Schleppseil sind hOchst einiadi ans 
Holz gebildet nnd bestehen in den Curven ans senkrechten h(Hzernen Ftlhrungen. 

Die i)ei Dusino angestellten N'ersuelie werden wie folgt angegeben : 

A. Mittlerer Dampfdruck im Kessel der als stehende Betriebsmaschinen 
▼erwendeten Locomotiven 85 Pfd. engl, pro OZoll; 
Gewicht des Zuges ohne Bollenwagen P| s I20 Tonneii; 
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Qeschwindi^'koit des Zuges = 16 Kilom. in der Stande oder v = 4",44 

in der Socunde. 

B. Mittleier Dauipfdruck im Kessel 85 Pfd. engl, pro □Zoll; 
Gewioht des Zages ohne Rollenwagen P, =a 136 Ttnuien; 
Oesehwindigkdk des Zages beim Anlsleigeii » 8 Kilom. in der Stande; 

r = 2'",22 in der Seennde. 

C. Mittlerer Dampfdruck 85 Pfd. eagl. pro DZoll; 
Gewicht des Zuges ohne liolienwa^^cu — 142 Tonnen: 
Geschwindigkeit in der Stande 13 Kiiom. oder o = 3",G1 in der 

candej 

hierbei ist das Gewicht des BoUenwagens 20 Tonnen so aelien. 
[BfA dem Veranehe B ist offenbnr der Apparat in sebleehtem Zustande getwesen.] 

D. Dieselben beiden sum Betriebe der geneigten Ebene als stationäre 

Maschinen verwendeten Locomotiven wurilen als wirkliche Loco- 
iiiotivon vor einen Zag gespannt (natürlich ohne BoUen wagen); es 

erj^at) sich 

Mittlerer Dumpl'druck im ivesBcl D5 Pt'd. engl, pro GZoll; 
Gewicht des Zuges P, s 134 Tonnen; 

Geschwindigkeit des ansteigenden Zuges 7>/« Kilom. in der Stande 

oder c =^ 2'", 00 in der Secande, nach anderen Angabra 8,4 Kilom. 

in der Stande oder o = 2", 33 in der Secande. 
Die znr Verwendung gekommenen Locomotiven »ind zweiachsige gekuppelte 
Tendcrmanc liiiicn, und wiegen mit Feuer und Wasser /' = 28 Tonnen; also 2P — 
5(> Tonnen ; sie haben Treibräder von i Meter Durchniesser und arbeiten i>is zu 100 Pfd. 
UdIwTdmek. 

[Dieselben Maschinen leisten nach der Angabe von M. M. v. Weber, in FOr- 
ster*s Banaeitnng 1858, p. 83, anf der in llhnliehen VerhSltnissen ertwatra geneiglen 

Ebene Dei Giovi mit einem mittleren Gefillle von Folgendes: eine Duppelmascbine 

befördert einen Personenzug von 10 -12 rers(tuenw;>gen /.u (lurehsehnittlieli 21 Plätzen 
oder eiuen (tiltcrzug von acht lieludeuen 12 Tons schweren Guterwagen mit 1 \^ — 2 Meilen 
Geschwindigkeit; wir würden also setsen: 2 P— 56 Tonnen; P, s 8 . 12 » 96 Tonnen, 
= 13 bis 15 Kilom. » 3,61 bis 4,17 Meter in der Seeunde.] 

Die unmittelbaren Indicatorenversnche nnd darauf gestutzte Effeelbereehnnngen 
Li 

ergeben den NntsefTect— der Agndi ersehen Seilebene zu Dnsino sdiwankend nnd 



reielicn nach Molinus bis zu !'.> ",j hinauf, im Mittel (».') "„; naeh den AngaJieu von 
Couche ist der Nutzetfect 5(i,7 ;^ ; naeh Angabe von Alby, Mitglied der italienischen 
PrUfangsGommiaston, jedoeh nur 

Wendet man unsere Fonnel (12) auf die Versnehsebene zu Dusino an, nftmlich: 

a = 0,00:i; 9 = i-; tgr, = 0,03; / = 2400; y == 7bOO; o — ^\ k = 23000000, 

SO ergiebt sich 



4 " J 
6* 

was sieh den Versuchen gut anschllesst. 



I 



2400 . 7800 



23000000 




= 59,6)K 
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Vergleicht man <laj;c<ron die Zalilon , welrlie dir Versuche ergaheo . als die 
L<i(M)m<»tiveii oline Seillictrich den Zuj: die gcnei^'te KIioih- liitianffiinlerten mit den 
aus den Iheoretischcn üuteräuchuuj^eu hergeleiteten Kesultateu de« § 1, su crgiebt 
aiehf dam offenbar die Masebtiieii lüeht mit der ganzen, ihrem Eigcngewieht ent- 
eprediendeD, Kraft geariieitet haben, oder daas die Reibnngaverhttitaisae nngUnatiger 
gewesen «ind, als in der Unteninebnng voransgesetst worden. 

Für die geknppelten Tendermaaehinen ist m = 1 . daher bei voller Leiatnng 

der Maaehine t>=3 4",096 und bei einer Steigung tgr, = 0,03, daa Verhältaiss 

(Gewicht de« Zuges ohne Locomotivc %uni Gewichte der Locomotive) etwa gleich 3,4. 

Die anf der geneigten Ebene Dei Giovi gemaehtoi vorher oitirten Betriebs^ 
reanltate geben bei t> » 3", 61 bis 4", 17, alao bei nngelfthr deraelben GeaefawindiglLeit, 

p 

obiges Verhältnis« nur etwa gleich 2. 
' i 

Die auf der geneigten Ebene zn Dosino beobachteten, ebeniaUa vorher erwähnten 
Reanltate geben bei o » 2" 00 bia 2",33 bei deraelben Steigung § ^ >v ^ 

Letztere Resultate sind uüeuhar nur mit tlieiUveiser Auötreugung der Loconiotiven 
erzielt wenden imd miapreehen nieht dem Uwdmal^eete ^raelben. Daeadbe, wenn 
anch nieht in so hohem Orade, Ittsst sieh von den Zahlen behanpten, welehe der 
Betrieb an Dd Giovi liefert. Die gcriogen Geschwindigkeiten von 2",0(» und 2",33 
SU Dnaino gehr)reii gar nicht /u den l^ocuniotiven, deren Adhilsionsgrad m = 1 ist, 
Rüiidern zn Maschinen mit künstlicher Adhiisicm ;F eil 'sehen Maschinen), immer 
voraosgesetzf, dass die Loconidtivcu mit voller Kral'tentwickehinf^ arbeiten. 

Es erj^ielit sich daher aus tkii N'ersuchen zu Diisino, dass (liescll)eii wohl ge- 
eignet «ind, den Werth der Agu diu scheu Seilchcne zu hestatigeu uud deren Vur- 
zUge darzuthnn, nieht aber um deren Werth im VergleMie an einer in beater Weise 
eiugeriehteten Loeomotivbahn abinwigen. In dieser Beziehung aebeinen wenigatena 
erneuerte and unter versehledenen Wittorungsverhältniaaen anzuatellende Veraacba- 
reihen bOchst wttnschenswerth. 

Das Agndio'sche »Syntem wird wohl am hUnfigsten in Betracht kommen 
nilissen, wenn es sieh darum handelt, eine Eisenhahn llher liolic (ichirj;srücken zu 
Inlircn. ohne dieselben mittelst langer nnterirdischcr Strecken in iniissi^'cren Höhen 
zu durchbrechen, iiierbei wird es mciisteus sich ereignen, d<iss die Bahn in un- 
wirthliehe, grossen Sehneeverwebungen und Sebneeatllnnen ausgeixte Rhenen 
steigt. FQr solche klimatische Verhttltniase scheint die Agudio'sehe Seilebene 
offenbar weit wieniger zweckmässig, als eine Loeomotivbahn. In der That dfirAe die 
Uber die ganze Seilehenc tiK lir odi r weniger ausgebreitete Schneemasse zn solchen 
Widerständen führen, die den Hctrieb unniöfrlicli machen . während eine Locmnotive 
jedesmal nur diejenigen liindei iiisse m überwinden haben wird, die sie an dem 
eiuzigeu Punkt antrifft, an dem sie sich gerade befindet. 

Der Agttdio'sche Seilapjuirat, wie er zu Dusino verwendet wurde, ist auf 

Tbfel LX, Fig. 5 und 6 in adnen weaentiiehen Theilen dargestellt. 

FiiC- 6* und Hg. 6k |i(«b«n In LlvgondtireliflelmUt und Gnradrin die Anordnung der ge- 
neigten Kl)«ne ill>crhaupt. 

Fig. und Fig. (i^ ilcn Rolk-iiwagen liocuiDotviir' in Ansicht und Gnindriae an. 

B ist der aufateiguudu, C der abatuiguudu Zwoig dt» TrcitMeils ; A du Scbl^peeil ; 

D sind die beiden Spannwngcn dt» Treibauils; B der Spsaavagen dee Sehkiipselle: 
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Xr Bind 2 als BewegangBiiiaMshinen beouUte Lucamotivvo, welche durch die FricUoo 

an den Trelbtidem dM Tralbaell In Bewegung setxen . 
a sind die Rollen des Scblep|lMito. 2*>>,54l DiirchinesS(T , 

Ol Frictionsschei>M'ii mit zuRammcnhän^cnd, zur Auinahme der Kraft des «oMdgeiidM 

Zwfigeä dt-a 'i reiliHoilB, 2'",uu Durchaio«8er ; 
Ol Zahnrad, nit derabwMa liegenden Solle« snnainenhingend, ndt Innerar yemlinnaK. 

zur Aiifiinhine dpr Knift des al»Ht('i;;t'iiiiL'n Zweiges des Trc-ibseils; 39ZShlM; 
b Kullt'D dea autatuigenduo Zwijiges des I rcibseiU, 2'",60 im DurchmeMer ; 
h\ Frtetlonaeebeibe, mit der abwirte liegenden Bolle h inranmenhangend, 1>",60 Dneb- 

niesser, mit ui im EingriflT. 

c Rollon «Ich HhsfciirciKlcn Zweifjcs di's Trcilisfils 'Jm -Mi I)iirchmt»s9er ; 

C| Zuhnrad mit 12 Zkiiueu. mit <»> im EingrilT, zuaammoMlikageud mit der abwärta liegen- 
den Rolle «; 

d Frietioiisknppi Inii^'i n zu den Rollen h mAr, welcbo kne auf Ibieo Aohaen ladbn; 

di die Bowugungabcbcl hiersu; 

« Brenne, weksbe anf die FrietionaBoheibe wirkt; 

/ Sehlittenbvemwn fUr die beiden Selienelwageni welebe den gamen Appaiat tragen. 

Beider fHlber fp. 955) erwähnten Agndio'Bcben Seilbahn am Hont Ceois bei 
Lans le Boarg das Schleppseil ersetzt durch eine (iniipclscitige flachgelegte 

Zalinsta!i;;e ans Seliniiedeoiscn . in wolflic rechts und links Imrizontale Stirnräder 
eingreifen. Diese erhalten iliron liotriel) vnn den S(>ilro!!on durch Vcrniitteluni; von 
cuniBchen Kadern. Die beiden Scikweige .SUihldrahtseiie vnn 1,5 Kilogr. (iewicht 
pro lanfenden Meter] liegen bei dieser Bahn an der Anssenseite des Fahrglei8C8. 
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XIX. Capitel. 

Eisenbahnfähren nnd Eisenbahnschiffbrucken« 

BMiteitot TOB 

H. Steriiberg, 

OtartaiMlk, PmCmbw m ptttytodiBlMhm Mal» Im Xulanb*. 

iHienu die Tafoln LXl und LXII.) 



§ 1. Einleitung. — Die Anlagen, welche den Eisenbahnverkehr Uber Flüsse 
nnd Waaaerflielien ttberliMipt ni ftbm bestiBinit sind, gehSien in der Regel m den 
schwierigsten nnd koitapMIgiten des EisenbeimlHmeB. Feste BrOeken, in ihren Licht- 

maassen den Bedürfnissen der FlathverhHltnisse nnd der SebinTahrt entsprechend, sind 
nnbedinju't die vor/UgUchsten solcher Anlapcn. nnd /.war in Hdichcm Grade, dass der 
Eisenbahnbetrieb in keiner \Vei<<c nut sie KUcksiebt zu nehmen braucht und sie wie 
jede andere iiahnstrecke benutzen kann. 

Es treten jedoch zuweilen ümstände ein, welche dieErUaaang von festen Brücken 
nndinnlieh machen nnd in anderen an sidi nnrollkonmeneren Einrichtnngen swingen, 
die aber doeh den EisoibnhnTeilLehr ennUglichen, d. h. die, ohne eine Umladung von 
€Mtem nnd PMSonen anf ScbiflTc nüthi,:; -/.n machen , die Eisenbahnwagen selbst von 
einem Ufer znn» anderen befiirdern. Scilche Einrichtunj^en sind entweder Kisenbahnflihren 
Traject- Anstalten oder Eisenbahn-SchitfbrUcken. Die Erstcren .sind im \\ csentlichen 
äcbitfsgetässe verschiedener Form und (»rösse mit einem Deck , welches ein oder 
mehrere Eisenbahngleise trägt und die Wagen aufnimmt. Der Transport des Fähr- 
schiffes ?on einem Ufer snm anderen, sowie die Art nnd Weise der Beladnng nnd 
Entladung sind sehr mannigfaltig ansgefllhrt worden, wie im Folgenden nlher ent- 
wickelt werden wird. 

Die andere Einrichtunf? . die Aneinanderfilgnnf: vieler Schiffe mit einem zn- 
sainnienhlingenden Belag, also die Herstellnn^ einer Schiffbrücke, welche ein Kisen- 
bahngleis trägt, ist erst in den letzten Jahren bei Maxau, in der Nähe von Karl.sruhe 
md spiter aaeh bei Speyer, zur Ueberschreitung des Rheines ms Leben getreten. 

Die Torber erwShnten Umsttnde, welche xnr Anlage einer Fähre oder Sdiiff- 
brllcke ftthren, kOnnen ihre Begründung finden entweder in den ttberrnttssigen Anlage- 
kosten einer Brücke im Verhültniss zu demVeAelirc ;uif derselben, oder in strateginchen 
KUcksiehten. Auch sind mehrfach Führen angclej^t wurden als vorübergehende Ein- 
richtungen während der Hanzeit fester Hrllckcn ■/.. B. bei Mainz, >fannheim. am Nil . 
Insofern kleine üewüsser nur geringe Leberbrückungskosten fordern und einem ileere 
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kaum ein erbeblicbes Hindernisa bieten, bo wird mnii EisenbaliDfährcn wohl aussdiliets- 
lirli mir fllr ^röftsere Flllsse nml breitere WässerflUchcii wie Landseen. Meere^<artne 
niid »lorjrl anlojren. In der KriegswiBsoiiscIiaft scheint jct/.t die AuHiclit herrschend 
■;(>vv(n (Ilmi /n sein, diisw eine feste Uehcrlirückuu^' eines Ilauptstriiiiics in der XiUie (h'r 
Laudcsgien/.ü oder an einer lIaupto{)crati()Usbasis nur dann ui gestatten ist, weuu 
dietelbc durch «tarke Pmtnngswcrke vertheidigt werden kann. Man findet daher 
entweder solche Brttcken in die Mähe bestehender Festungen gerttckt, oder es wiid 
die Erbannn^ derselben an die Bedingung der Herstellung anssemrdentlich aus- 
gedehnter und thciirer Vertbeidi^Minp:swerke {^eknllpft. In anderen Fällen ist die Er- 
bauung? einer fesfen Hrückc Uberhaupt nicht frestattet worden. 

Meistens wird die Fraj^e zu erörtern sein. <ib die Firbaiuni}; einer fesfen Hriii kr 
nebst deren Unterhaltung, i^owic die Erfüllung aller an einen lirUekcnbau geknüpfter 
lustiger Bedingungen ein grosseres Capital beanspruche, als die Anlage einer FÜire 
mit den hierzu erfordorliohen Bahnhofseinrichtnngen, einsehliesslieh deren Unteibaltang 
und iiniiicntMch deren Betriebskosten. Eine Brücke ist int Stande, einen unbc^renzlM 
\erkelir zu jrowälti^en ; eine Fähre in ihrer Anlaj;c und ihrem Betriel)c wird um so 
theurer werden, je grösser der Verkehr ist. Man erkennt daher, (hiss unter rnistäuden 
iiei kleinem Verkehr die Anlage einer Fähre, bei grossem Verkehr die Erijanung eiiu r 
Brücke vortheilhufter werden kann. Auch bedarf es eines richtigen Blickes, um den 
Naehtheil der VeriiehrsverzCgerung und der Verkehrastoeknngen bei Ungunst der 
Wasserstände, des W^era nnd der JahresseiteUp welche nnansbleiblieh jeder FShr- 
anlage anhaften, gebührend in Kcchnung zn ziehen. 

§ '2. Kisenbalinfähron ; llaupteiiithoiluiig dorsellH^n.. — Mau kann die bis- 
her ausgefilhrten Kisenbalinfriliren in solche eintheilen, welche 

1. dem Fähr.'ichitV keine vorgeschriebene Buhn unweisen, sondern dasselbe 

frei der Führung durch das Steuerruder Ulierlasseu, und welche 

2. dem Fährschiffe den Weg durch eine Leitung vorschreiben. 
Als bewende Kraft ist dnrdiweg der Dampf benutzt worden. 

Die ersfere Art der I*^hren, welche eutweder in der Art ccmstruirt «ind. dass 
das Deck eines Dampfschiftcs selbst <lie (Meise zur Aufnahme der Eisenl)ahnwaircn 
trägt, »ider tiass das Dainitfschit^' nur als Schleppschin" benutzt wird. \\oge-<'n die 
Wagen auf besonderen llachgebnuteu , mit einem dichten Deck versehenen l'rabmeu 
(Sehaldeu, Ponten) stehen nnd diese an das Schlcppschifl* gehängt und an das andere 
Ufer gescbafll werden, eignet sich besonders ittr lange oder nnregelmässige Wasser- 
wege, die letztere Art hat bei Uebersetznngen Uber Flösse oder Meeresarme den Vor- 
zug, dass das KährschifT" den kürzesten Weg in «ler geraden Linie zwischen den beiden , 
llferpunkten durchliuilt und mit gleichbleibender Sidierhcit bei Tag oder Nacht, U'i 
hellem oder nebligem Wetter den Dienst veiselien kann Auch kauu hierbei die 
Kruft der Bewegungsniaschiue vullkouiuicuer ausgenutzt werden. 

In Bezug auf die wichtige Operation der Beladung und Entladuug der Fähr- 
schiffe bieten die Teraehicdenen Anlagen grosse Mannigfoltigkeiten dar. Die sn Uher- 
sclireitenden Wnsserflächcu wechseln in ihren Höhen wohl in allen Fällen, meist ui 
sehr erheblicbeni Maasse, sei es in laugsamen, lang dnnornden Schwankungen, tiie 
bei den Hinnenströmen, sei es in wiedei kehrenden s( liiu Uen Perioden , wie an den 
mcisti-n Meeresufern. Die an das Wasser sti.ssenden Eisenliahnen liegen fest. Jeden- , 
falls über den höchsten Wasserständen, oft jedoch Ijcdeutend höher. Mau sieht daher, I 
dass das Deck der Fährschiffe fast immer tiefer liegt, als die Eisenbahnalieeiran auf 
den Ufern, dass also beim Beladen der Schiffe ein Herabsteigen der Last, beim Eat- 
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laden ein Emporsteigen derselben eintreten mn^f*, und zwar bei ein und derselben 

Anlage zu verschiedenen Zeiten in wechselmloni Mansftc. 

Die Verniittelunfc dioser lloliemiuterscliicdc orfolj^ in den allermeisten Füllen 
durch geneigte Ebenen, die entweder so steil hergestellt sind, das» ihr Betrieb mittelst 
Sdle bewerkstelligt wird, oder die flacher liegen, so daas rie mit LocomotiTen be~ 
fabren werden kVnnen. In einem einzigen Falle (Hombeig-Rnhrort) werden die Wagen 
vom Scbiffdeek bis anr BabnbSbe mittelst hydranliscber Hebevorrichtungen- aenkreebt 
beAirdert. Eine Ausnahmcstellnng nahm die jetzt nicht nielir bestehende Eisenbahn- 
fähre Uber den Nil bei Kafr E'Sayat ein. \m\ welcher die Schienen des FiihrschitVe« 
sich auf einer besonderen, in ihrer Höhenlai^e zum WasKer.spiej^el bewef^liehen Bllhne 
befanden, so das» sie mit den Ansehlussschieuen an den Ufern stets iu derselben 
Uorisontaleu gehalten werden konnten, also ein Nieder^ nnd Anfrteigen der Wagen 
vemueden warde. 

I S. BenehreibaBg der hanptsSehUehsleii, bisher nnsgeftthrten Eimnbnliii- 
Fibnastalten mit firdem FibraehilTe. 

I. Englische Eisenbabnfähranatalten nnd deren Nachbildungen 

an f d e m C o n t i n c n t e. ' i 

Hie sind die ältesten derartiger Anlaircn. 

Die Forth-Führe auf der Eisenbahn Ediuburgh-Duudee über den 8,8 Kilo- 
meter breiten Firth of Förth twisehen den Stationen Oranton nnd 
Bnmt-Iahuid; 

die Tny-Fihre nnf derselben Bahn zwischen den Stationen Feny INot 
on Craig nnd Bronghty-Feny Aber den 1,4 Kilometer breiten Firth 

of Tay : 

die Fähre über den II u ni be r - F 1 u s s aiit der Bahn Gains-Borongh-lIull. 

Diese Fähren sind einander sehr ähulich. Die Fährschiffe sind Bäder-Dampl- 
scbifTe von bedeutenden Dimenaionen, mit lladiem Deck, welches 3 Sebienengleise 
trägt. Die Verbindung mit den Ufergleisen gesehiebt vermittelst stark geneigter Ebenen 
und Seilbetrieb mit Ibststehenden Dampfiuasehinen . der llebeigang vom Hehifl' v.nr 
geneigten Ebene «folgt Iber einen fllr die verschiedenen Wasserstände beweglichen 
keiltVimiigen ( fetiergangswagen mit einer den Schwankungen des Schiffes folgenden 
Ausgleichungsklappc. 

Bei der Förth -Fähre, die etwa nni das Jahr lsr>I ins Lehen trat, hat da« 
Sehitf i>2"' Länge, I0«',4 Breite zwischen den Biulkasteu, IG"",;» mit den iiudkasteu, 
5», 3 am Ende des Deeks, Dnrehniesser der Sebaufelrüder 0<",8; Tiefgang unbeladen 
l"»44, beladen 1",9B. Die Maaehine bat 2 Cylinder von l",42 Durebmesser und l*,ü7 
Hub, Dampfüberdruck u,&s Kilogr. pro □Centimeter. Das Deck, mit 3 Gleisen und 
mit ßnfl'em an beiden Enden, kann 30 bis 34 der kurzen, etwa t*" langen Guterwagen 
der dortigen r?:ihnen tragen, wird al>er meist nur mit l'.t IS Wagen besetzt. 

Die geneigte Ebene bat ein Gefälle v(.n 1 (l nnd trägt 4 Hchienen . die so 
gestellt sind, das» sie zusammen 3 Gleise bilden, indem die beiden inneren Sehieneu 
zugleich den ttasaeren and dem mittleren Gleise angehüren. Sie entsprechen natttrlich 
den Schienen auf dem Uebeigangswagen nnd auf den Enden des Schiffverdecks, 



I) Traiuactions of tlie Civ. Enj^ineers Vol. XX. 

Erbkain s Zeilsihr. f. Bauwesen IS.V2 

Ferner in «Uten Zeichnungen niitgftlieilt in Uui t w ich , wci«eruni5»bauten der Rbci- 
niMlica SlMDbalin. i. Abtheilaa^. {Ain Erbkan's Zeltoobr. f. B. 186;.) 
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woHelbst sie jedor b weiterbin sich zu 3 voUstttucUgen Gletoen mit porigen Zwiactee- 
räUlUCD ausl)i'eiteii. 

Der Li eberguugswugeu ist aus Iloh euustruirt uud ruht uat G Aclweu mit 
24 Rttdern tos 0",76 DorehmeaBer, welehe aaf den Sehteneii dw geneigten ¥km 
laufen ; er endigt landwüHe in 4 mit den Schienen des Wagens durch Gelenke se- 
annunenhitaigenden Stahixnngen; die auf Laugschwellen ruhenden Schienen desUebei^ 
gani^swagens haben ein OefUIle von , narli dem Wasser xn; sie find«i daRcIlist ihre 
Verliiiifrerinif? auf 1 in (leleuken am \Vaj::en bel'estif^ten eisernen Trüj^orn. welehe durch 
einen Quertril^^cr vcrbuiulcn sind und die Ansj,deicbungsklappe biUlcn. Diese ruht 
Während des Uebergauge» eines Fuhrzeugs vuiu Land zu Wasser auf dem Scbifisdeck 
und furdert daher auch an dem Ende Ideine bewegliehe St^ltnngenf welehe mA 
auf die Schiffsschienen auflegen. Die ganxe Ausgleidiungskbppe hat die grosse 
Ulnge von tü"«67 and besitzt ein bedeutendes Gewicht. Zu ihrer UnterstUtatnag 
und genauen Einstellung ist auf dem Ueber^int^swageo ein Windewerk mit eiaeoi 
Gegengewicht aufgewtclU Hin purtabuli^rer Hul/hiui mit den nüthigen freien Maasses 
zu Durchfahrt für die Wagen trägt eine Qui i In iu kc, aut w ebdier zwei Windeu auf- 
gestellt sind. Dieselben bewegen die Ketten, au welche der erwähnte l nterxog der 
Ausgleich uugsklappe aufgehängt ist. Die Ketten sind Uber Krahnanslegor geflllurt, 
nm vorlheilhafkere Winkel au gewinnen. Mit den Kettentrommoln janer Wradeo 
hftngen auch Gegengewichte zusannnen, die nur ein geringes llebergewicht der Klappe 
nhrig lassen. Hierdurch ist erreicht, dass bei ausgerückten Getrieben der Winde die 
Klappe sich nnt ijcrinj^cr Last auf das Schilf lef,'t und jeder Bewegunj^ desüelbeu 
fulgt. dass aber bei Anfahrt des äehitVes die Klappe leicht iu die richtige £>teUiuig 
gebracht werden kann. 

Die Bewegung der Wagen geschieht dnreh eine stationäre Maschine von 30 Fferde- 
kmft mit Seilbetrieb; sie steht seitwärts auf dem Gipfel der geneigten Ebene, die Seilr 
trommdn liegen anter der Bahn, sie sind aaf ein und dieselbe HauptweUe lose auf- 
gesteckt und mittelst Kuppelungen in Betrieb zu setzen. Die Hinunterfahrt <;ejkhiekt 
durch Urenisen. Auch wird <ler schwere 1 'elterfran^'s\vaj;en bei weeh.seludem Wasser 
duicli dieselbe Maschine, die da/ii eine hesdudcre Kettentronimel drehen kann, ic 
Bewegung gesetzt. Zwei Zahnstangen mit bperrklinken verhindern ausserdeiu da» 
Hinnnterrollen desselben. 

Der 8,8 Kilometer lange Wasserweg wird in 26 Minuten xurttckgelegt; die 
Dauer dea Ein- und Ausladens beträgt 7—1 o Minuten: die Wagen werden hierbei 
in Abtheilungen tou je 4 ätUck zusammen durch die Seilmascbine aufgesogen oder 
abgelassen. 

Die Tay -Fähre wurde is.'ii enirtnet ; sie unterscbciikt .sich \nu der vnrber 
bescbriebeucn nur durch geringere Dimeusioneu Die geneigte Ebene hat eine sanftere 
Steigung, nämlich 1:8, das Schiff ist 42^7 im Deck lang nud 7",3 breit, die Ksd- 
kasten hängen beiderseits 2",6 Uber. Die Dampfmaschine hat nominell 120 Pferde- 
kräfte und besiixt 2 oscillircndc Cylindcr von 1"',02 Durehmesser und I",t2 Hub. Da.' 
Deck trägt 4 parallele Schienen, wie die geneigten Ebenen, so dass entweder beide 
»Seitensträ\)j;e «»der der Mittclstran^ allein mit Wagen iu'Sfi/.t werden können. dsM 
also dasselbe Kaum gicbt für Ii oder i\ Iräilriire Cütcrwa-^en Der Tiefgang de» 
.Schiffes bei der Ma.\imalla8t von 20(» Tonnen mi.s.st l"',l>^*; es besitzt au beiden Endeo 
j^enermder. Die Anfahrt erfolgt, der genauen Ftthrung wegen, zwischen festes 
Uferwänden, welche die geneigte Ebene einsehliessen. Personenwagen werden nieht 
ttbergesetat, dagegen sind fttr die Beisenden ÜiyQten uatw dem Deck angehnMÜ 
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in der Kegel aber wcrdcu die Personen uut' eiueui Ijcsunderen kleineren Dampi'scbiif 
snm anderen Ufer geführt. IMe Beladung und Bntladang erfolgt mit der ganzen Reihe 
der Wagen, welehe anf einem Gleise stehen , auf einmal, so dass die Operation in 

der kurzen Zeit von etwa 5 Mioaten vollendet ist. 

Die Fiilire Uber den Huniber ist nach dem Vorbilde der Tayfsihrc erbaut. 

Die bcsclniclioiu'ii Anlagen erfüllen ihren Zweck in liefriedigender Art. obgleich 
man einige IJuvollkonuneniieiten an ilmt ii iiamiiat't maehen kann. Der Weg, welehen 
die Wagen vom Schiif %um Laude /.tu iick/.ulegeu haben , ist mehrfach gebrochen ; 
6rädrige Wagen können denselben gar nicht oAet doch nnr in gefMirlicher Weise 
dnrehlanfen. Dieser letztere Naehtheil ist Übrigens nicht gross, w«l im Eisenbahn- 
wesen offenbar solche Wa^^cn von den Irädrigen verdrängt werden. Aber auch Irädrige 
Wagen, die an sich mit Leichtigkeit einen Hruch der IJahnlinie tlbersehreiten kennen, 
erleiden Stösse nnd nnangenehme Verschiebungen an den HutTerapiiaraten , wenn 
mehrere hintereinander zugleich dcnsell)cn Weg beschreiben. Auch erleidet <las Schiff 
beim Uebergaug der Wagen eine Läugcuneigung nach dem Lande zu, wodurch ge- 
boten ist, dass beim Beladen der Sehiife die Wagen mit bedeutender Geschwindigkeit 
anrttcken, damit sie die geneigle Flüche ersteigen können. Theilweise lassen diese - 
Uebelstttnde sich mildem, jed«ifalls getahrlo» mnclicn dureh eine Abmndung des 
o})cren Hreehiiii^^spunktes der geneigten Ebene und durch eine bedentende Ansspitzung 
der »Stahlzungcii am liebe rgangswagen. Unter allen Umständen kann der Apparat 
so gebaut werden, dass ein gei^'enseitiges Verschieben der ButTerscheibcn zweier auf- 
eiuauderfulgender Wagen um den ganzen Durchmesser vermieden wird. Die grosse 
LSnge der Uebergangsk läppe ist jedenfalls sehr Tortiieilhaft. Die Sobri^;Btellnng des 
Schiffes hat man dnreh ein LftngengeÜlle der Deckschienen von beiden Bndai nach 
der Mitte zu um ^ etwas auszugleichen gesucht. 

In Nachahmung der englischen Eisenbahnfiihren sind ganz ähnliche Anlagen 
anf (lein (Vnitinente mehrfaeli entstanden: In Holland bei UeberfUhrnng des Eisenbahn- 
verkehrs Uber mehrere der dortigen grossen Wasserläufe : neuerdings (ISüSi Uber die 
Elbe zwischen i..auenburg und Hohnstorf JSGb^ Uber den Bodensee bei Friedrichs- 
hafen, Romanshom^ und Constanx (1873 vdlendet). 

Bei der Anlage «n Hohnstorf {1S77 durch eine feste Brttcke ersetst] hat 
die geneigte Ebene eine Gersllle von 1 : 9 mit Seilbetrieb, welcher von stationären 
Dampfmaschinen von Pferdekriiften ausgeht; das 0™,(»:^0 starke Drahtseil wickelt 
8i< li auf eine 'l'rommel von 2'",(i7 Durelmicsser. (iencigtc P'bene und Dampfschiff 
haben nur ein (tieis. Der Uebergaugswagen ist 18'° lang und ruht auf 5 Achsen, 
ist aber landwärts mit schleppenden Zungen von 4">,5& I.^nge und ^ Neigung ver- 
sehen « damit der Gefitllbrech|nmkt daselbst gemildert werde. Die Ansgleiehnngs- 
klappe ist 7",85 lang. 

Das eiserne Fährschiff, von der Hamburg-Magdeburger Dampfschifffahrtsgesell- 
sehaft ftlr den Preis v(m HS. (KM) Mk. geliefert, hat eine Länge im Deck von 12"'.()it, 
im Kiel, zwischen Vorder- und llintersfeven, von eine Ureite Uber Deck von 

T^fü'l, Uber Üadkasten von l^'^.IU und eine Hübe von 2'",59. Das .Schiff hat 2 Steuer- 



ZeUscIir «1. Arch - niid In^r -Vitimiis i1. Kar. Hannover, Tlt\. XII, lieft 1 
Auch luitgetheiU iu ilcuttiiigerit ürgau f. ü. F. d. Lim-iib. l^iiO, p. IM, iiiid in Krb- 
kan's ZeHlMhr. f. Baaweaen, 1666, p. 331. 

^ Jalire.shcricht der Schweizer NDnlosthiiliti Kr IS67. 
Organ f .1. V i\. KiHeiil) iSTo, p. |;Jti. 174. 
UMdbacki d. ap. Kiiu'Dbkkn-Twhnik. I. 4. Aull. 62 
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rader von 1",98 LUnge, welebe von . einer eriiOhten Brileke Uber Deck am regiert 
werden ; es hat nnbelaatet einen Tiefgang von O'jOI nnd unter der Last von 1600 Oeat- 

ner r",22, bei einer Fahrgeschwindigkeit von IJ™ in der Secunde. An Ix liK ii Huden des 
Gleises sind kräftige, leicht fortnchnibare Hufferböolbe angebraeht. FUr die Keiaenden 
sind im Innern des Schiffes CajUteu hergerichtet. 

üie Duniplniascliino hat läO Pfcrdekrafte, 2 Danipfcylinder von (»"',(;:< Durcli- 
messer and Hub. Die Dauipl'kcsHel sind lUr 4 Atmosphären üeherdruck gebaut. 

Eäne Doppel&hri mit Ab> nnd Anfladen und all«i smutigen KebenarbeiteB 
fordert eine Zeit von 50 bis 60 Minuten; ee werden hierdnroh 12 Wagenaebaen bin- 
und hergebracht. 

Man ist mit der Leistung der ganzen Anlage wohl zufrieden ; heftige Eisgänge 
haben dazu geführt, die Seitenwände des Schitrsk<irpcrK bis auf 12""" zu verstärken. 

Die Ki sc n ba h II fäh re Uber den Hodensee liesteht in einen» Hachdeckigeu 
eiserneu Kaderdautpfächiite mit 2 Gleisen, welche in einer Entfernung vun 3'".5U aus- 
einander Hegen nnd fttr 2 X 7 — 14 Ottterwagen Raum bieten. Das von Eseher, 
Wyss & Co. in Zllrieb fllr den Preis von 432000 ICk. erbaute Sddff bat 66" Lftnge 
und 21 "',76 Breite einBebliesslich der Radkasten und geht bei voller Last l'",83 tief. 
Die Danii)fnia8chine von nominell 200 Pferdestärken treibt Schanfclrädor von ß^.S? 
Durchmesser und 2". 21» Breite; von einer hohen Steuerbrlleke werden die zn beiden 
Enden des Schiffes liegeuden Steuer regiert. Das Dach ist so fest eonstruirt, dass 
mit Sicherheit Locomotiven von 30 bis 40 Tonnen geladen werden können. 

Der Wasserweebsel des Bodensees ist gering, die BordbObe Hegt nieht sebr ver- 
scbieden von der SebienenliObe an den Uferstationen. Der Uebeigang der Vahneugt 
von Land zu Schiff wird bewerkstelligt vermittelst eiserner, durch Gegcngcwicbte auft- 
balancirter Briickcii mit beweglichen Zungen und durch entsprechende Senkung nnd 
Hebung des SchitT.^kiirpcrs vermöge Wasserl)allast. welcher in wasserdichte Behälter des 
Schiffes eingelassen oder aus deuselbeu eutlernt werden kann. Zu diesem Bchufe 
nnd zum Betrieh der Leckpumpen, Ankerwinden etc. dient eine besondere klmne 
Dampfinasebine im Sebiffivanme. 

Die Fahrt von Friediiebsbafen bis JUnnanshom (etwa 2 Meilen) wird in 45 Mi- 
nuten, bei besonders günstiger Witterung in 36 Mmntai mrUdEgelegt, wob^ 48 1ms 
50 Ctr. Huhrkohlen verl)rancbf werden. 

Das Schiff geht ruliig und sicher und setzt deu Dienst selbst bei stlirmiacber 
See fort, wenn die kleineren Personenschiffe im Hafen verbleiben müssen. 

Die Fracht berechnet sich, die Löhne eingeschlossen, zn 1 bis D, 4 Pfennig die 
Centnermeile. 

IMe Anlagekosten betrugen für die Wttrttembergisehe Verwaltung, weldie die 

Hälfte der Schiffskosten zu tragen hatte, 229539 Mk.; ausserdem für die Landung»- 
vorrichtnngen in Friedrichshafen 2G202 Mk. Die ganze Anlage ist nach Kntw ilrfen 
des engliKchen Marine-Ingenieurs Scott- Kussel in London ausgeführt worden. 

IL Eisenbahnfähren mit flach gebauten Prahmen oder Sebal- 
den (Ponten), welche von einem besonderen Dampfschiffe geschleppt 
werden. 

Die Eisenbahnen von Aachen nach Hombet|; elnersmts und von Oberbansen 
naeb Rubrort andererseits münden in den Stationen Homberg und Knhrort an 

zwei einander gegenühcrliegenden Punkten des Kheius. Schon im Jahre IS 17 traten 
die Directionen beider l»abnen in rnterliandlungen für Errichtung einer Verkehrs- 
verbiuduug, die jedoch erst gegen das Ende des Jahres 1802 ins Leben trat, uachdeni 
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die Ansiclitcn Uber die /.weekinUssi^Hte Anlii^e der damals schon bestehenden, vorher 
beschriebenen englischen Fähren festgestellt worden waren. 

Die Wasserrerhftltaiflse des Rheins sind dsaelbst sehr sebroff; der Wasserwechsel 
betrilgt 6twa 9"»5, die Ufergelände liegen anter Hochwasser und rind fdngedeicht. 

Znnftchst wurden an beiden Ufern sehr grofne und kostspielige Hafenbassins, 
deren llniwallnn^r sich wassortVt i den iJeiclikrnnen ansohliesson, ausgehoben und mit 
stromabwärts ^gerichteten Diininicn mit dem i'^ahrwasscr des Klieins vcrl)iin(U'n. Man 
beabsichtigte otfenbar durch diese Häfen auch den .Scliitfsverkehr au die Bahn zu zielieu. 
Dies ist ttbrigens nicht gelangen; die Hilfen, welche allerdings ruhige LiegeplütKC für 
die Ffthrschiffe darstellen, werden fast ansschliesslieh nnr als SehntshMfen im Winter 
von fremden Schilfen aafgesncht. Die später s&n beschreibendMi EiseDbahnfähreu, welche 
der Homberg-Rolirorter nachgebildet wurden, haben die Herstellung tod Flasshäfen 
jedesmal fortgelassen, wenigstens snlclir hicr/.u nicht neugeschaffen. 

In die Häfen fuhren in der llauptaclisr dcr iiuhiihöfe beiderseits geneigte Ebenen 
in einem (ietallc von 1 : 10 bis unter dsm tiefste Wasser herab; auf ihnen liegt ein 
eiasiges Gleis, weiches sich aaf den BahahOfea in geeigneter Wdse verzweigt. Die 
FährschüTe sind flache eiserne, mit wasserdichtem Verdeds versehrae Prahme mit 
kräftigen Längstrllgem, 33<",5 lang, 4'°,1 breit, 1",0 hoch; sie tragen ein Gleis and 
bieten Raum und Tnigfähigkeit ftlr 3 Cnterwagen von je 200 Ctr. Nettolast. 

Die Vcrl)indung zwischen Schilf und Land erfolgt wieder durch einen kleinen 
Uebergangswagcn mit stählernen 8chle|)|)enden Stahlspitzen landwärts und etwa :t'".ri 
lauger Ausgleich uugsklappe wasserwärts, welche durch rUckwärtä verlängerte Hebel 
nnd Gegengewichte nm ihre horizontale Drehachse im Glei^gewicht liegt. Klappe 
nnd Schiene des Fährprahnis werden in einfoehster Weise durch einen eingesteckten 
Bolzen in gelenkartige Verbindung gesetzt. 

Zur sicheren Stellung des Prahmes dient eine schräg verholnite Pfahlwand, 
welche die geneigte Ebene genau parallel begleitet und noch an der Aulandcstelle 
genügend h(tch Ulicr Wasser tritt. 

Das Auf- und Abladen der Prahme erfolgt nicht dnreh eine stationäre Maschine, 
wie bd den Usher beschrieben«! Anlagen, sondern darch eine Looomotive, welche 
auch den Rangirdienst aaf dem Bahnhofe zu besorgen bat. Die LocomotiTe betritt die 
geneigte Ebene nicht, sinulern bleibt in deren Verlängerung auf dem oberen Bahnhof- 
glcise, ist aber mit den Wagen diiicli ein Drahtseil, welches auf der geneigten Ebene 
auf Hollen liegt, in Nerbindung. licini Kntbiden eines Prahmes wird das Drahtseil 
mittelst eines Hakens oder einer eisernen Schleife in den Zugliaken des vordersten der 
3 Wagen gelegt nnd dann durch die obere Locouiotive, an welche ebenfalls das Seil 
angehakt ist, cmporgczogen. Haben die 3 Wagen die Bahnboftebene erreicht, so setzen 
sie ihrNi Weg mit der angenommenen Geschvrindigkeit fort. Um hierbei ein Ver- 
schlingen des Drahtseiles zu vermeiden, steigt ein Arbeiter auf den vordersten Wagen 
und l;is<t sich mit dem Zuge die geneigte Ebene hinaufziehen, wirft dann aber auf 
dem (liprel (K r geneigten Ebene den Ilaken des Drahtseils mittelst einer angebundenen 
Leine aus dem Zughaken des Wagens und lässt diis Seil auf den llodeu fallen. Die 
I..ocomotive hat mittlerweile das Seil abgeworfen nnd fthrft die Wagen in die ent- 
sprechenden Gleise, holt andere ttbersaaetzende herbei and rttckt sie bis etwas Uber 
den abgemndeten Scheitel der geneigten Ebene vor, woselbst sie entweder gebremst 

*) Tb. Weishaupt, die Houibcrtf-Rahnirtnr Rbeintnjeet-AiuteU; besonderer Abdruck 
aas Erbkan's Zeitsebrift fUr BHUwesen, 1!)57. 
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oder mit Holz hinterlegt werden. Das Dnibtseil wird angehakt, die Locoinotive bewegt 
sich rückwärts bis aus andere Seilende, welches befestigt wird, and nnn leitet cBeeelbe 
deo Zug an dem Seil hiniinter ins Schiff. Man Ubersieht leielit, dass die LoeomotiTe 
an einem gaas bestimmten, aber mit dem Wasserstande wechselnden Punkte halten 

innss. wenn nicht die Wagen Uber das Schiffsende hinans ins Wasser stürzen {«ollen. 
Auch darf die Beladung nicht zu langsam erfolgen, weil sonst die Wagen nicht im 
Stande sein wUrden. hei dem heftigen Einsinken des Fahrprahms während des Aiil- 
laufcns der Wagen, die sehr geneigten Schienen auf dem Verdeck zu erklimmen. Krst 
bei vollständiger Beladung stellt sich das Schiff wieder ganx horizontal. Es ist nicht 
zu leugnen, dass die ganze Manipulation Etwas in sich schliesst, was dorn ruhigen 
und Stehern Betrieb auf Eisenbahnen widerspricht. Auf der ganz analog provisorisch 
wShrend des BrUckenhancs augelegten Fähranstalt zwischen Ludwigshafen und Mann- 
heim geschali das Beladen etwas anders Die Loconiotive setzte die Wagen nicht direct 
auf den Prahm, sondern liing sie etwas oberhalb des Uehergangswagens ab. nachdem 
sie mittcUt eines llolzpliuckes unterlegt worden waren. Durch Fortschlagen diese« 
Pflockes erlangten die Wagen nun jedesmal auf dem Prahme solche Geschwindii^dt, 
dass sie ohne Stoss bis ans Ende des Sehiffes liefen. 

Die Prahme werden durch Taue fest zur Seite eines kleinen , etwa 00 Ptede 
starken KSder-Dampfschiffes gekuppelt und in dieser Lage Übergesetzt, etwas vor der 

geneigten Ebene hei geringer Geschwindigkeit abgelöst und von der Bemannung 2 Mann 
auf jedem Prahm) mittelst eines mngelegten Steuerruders sicher weiter beitirdert. 

In grr»sstcntlieils sehr enger Xachahnnmg der bescliriobenen Eiseiibalmnilirc 
zwischen iiouiberg und liuhrurt sind an mebrcreu Punkten des Kbeins Babnttbergäu^ 
hergestellt worden : 

1. Zwischen einer kleinen Haltestelle oberhalb Coblenz und Oberlnhn- 

Stein zum .Uebersetsen von Bohproducten, jetzt ausser Tbätigkcit 
wegen der Vollendung der Ooblenzer Rbeinbrücke; 

2. zwischen Bingerbrttck und Rlldesheim») zur Verbindung der 

Khein-Nahel)ahn mit der Nassauisehcn Bahn ; sie wird betrieben mit 
5 Schulden und 2 Dampfschiffen , welche auch den Personen^ erkclir. 
aber ohne Personenwagen, vermitteln. Die Schaldon sind aus Hi'l/. 
cincrfieits spitz und nur von der anderen Breitseife zu liefahren. einiire 
sind für :i, andere iMr 4 beladene 200 Ctr.-Wjigeu bestimmt; der 
Pveis einer Sebalde betrug 5148 beziehentlich 61&0 Mk. Ein Dampf- 
schiff von 90 Pferdebaft kostete 107100 Mk.; 

3. Hainz-Gustarsbnrg provisoriseh während des Baoea der dortigen 

Rhmnbrllcke ; 

4. Lndwigshafen-Mannheim*; provisorisch wihrend des Baues der 

dortigen Kheinbrttcke. 

Im Betriebsjahre 1864 6.5 wurden j Million Ceutncr Güter daselbst Uber den 
Rhein geset/t im Ganzen 71*290 Wagen, 80 dass im Durchschnitt 77,8 Centner «of 
jeden tr^jectirteu Wagen kommen. 

> (•i'schätt.sht richt über die Betr.-Verw. der Ehein>Nabe-fiahn pro I8ri4, p. 12, niigttlieiU 
in llc UHingcr'tt Organ IbÜG, p. >>6. 

Gescldinaberioht «1. Diroot d. POtlsiaehen Lndwigsb. pro I864|6b. p. 35. Abgednekt 
in Ueusinfer's OrgBn 1866, p. Wt. 



Digitized by Google 



XIX. ElSENUAUMFÄlIUüN UNÜ Kl^iKtiBAUM bcllltFUUÜCKli^N. 98 1 

In den Monaten Octobcr bis Jaaoar war der Verkehr am grOssten und wurden 
dann jtiglieh 300 Wagen mit einem dnrchacbnittliehen Ladegewicht von 24000 Centner 
befbrdert/was nur mittclBt Kinfllhrung eines rc^'clniässigcn Nachtdiensfes mit besonde* 
rem Personal mJiglieh war Die Anluj^okosten der Fäliranstalt in Ludwitrshafeu betrogen 
im Ganzen lllö i;^ Mk. und die Bctricl)skosten im Jahre lsr.H;r) 70,196 Mk. 

Von allen diesen Einriehtungen mit geneigten Ebenen hatte, wie erwiUiut, keine 
einen besonderen Hafen, nur lag die Gustavsburger Ebene in einem solchen, welcher 
bereits vor der Erbauung der Fähre bestand. Im Allgemeinen war die Richtung der 
geneigten Ebene in Beang auf den an Überschreitenden Flusa durch die Oertliohkeit 
bedingt und meist senkrecht gegen das Tfer au^a legt. Es ist dies ein Uehelstand, 
der prcwiss in vielen Fällen vermieden werden kann ; in jeder Bczieliunf? bcsst>r ist 
die Anlage «1er ^^'eneigten P^bene entlang der l lerhöst hung. Die FährschitTe sind hier- 
bei den Angriffen des Stromes entzogen und können leichter gelandet werden : auch 
befindet sich die Ftthruugspfahlwand ganz im Sdrafate des Ufers; endlich werden die 
Erdarbeiten sehr gering nnd man umgeht die listige Gefahr einer Versandung d«r 
unter Wasser liegenden SehienenstredLe, die in £Dlfen oder Ufcreinsehnitten nnver> 
meidlich ist. Die geneigten Ebenen oberhalb Coblens und Maina waren in dieser 
Weise parallel mit dem Ufer des Rheins gerichtet. 

Die vorher nachf?ewiesoncn rnvnllkomnienlicitcn licini Betricl)o vi»u Eisenbahn- 
fähreu mit geneigten Ebenen von schrufleui Gefalle haben dazu geflihrt. auf der l 'ebcr- 
gangsstelle zwischen Homberg und Kuhrort w^nlliehe Verbesserungen anzubringen, 
indem man einmal die geneigten Ebenen Mberhanpt verwarf und sie dureh eine senk- 
reebte Beförderung der Wagen awischen SehilBfsdedc nnd Bahnhofsebene ertetete (diese 
Anlage wird etwas spiter ausfllhrlich liesurochen werden . und das andorenial, indem 
man eine geneigte Ebene, aber mit viel sanfterem fJerälle, beibehielt, den beilbetrieb 
verwarf und ihn durch einen directcn Locomotivbctricl)' ersetzte. 

Das frühere Gerälleverhältniss der geneigten Ebene von wurde zu j'^ er- 
mässigt und der Uebergangswagen so verstärkt, dasi er mit Loeomotive bis zu den 
FSfarprahmen befahren werden kann. 

Der in Eisen construirte Uebeigangswagen hat eine bemerkenswerthe Einriehtung 
erhalten; er besteht aus 4 Uaupttheilen : 

1. Zwei horizontale Stablznngen von :>"■. I Liinge welche als Sehlepp- 

schiencn auf den Fahrscbicneu der geneigten Ebene ruhen und durch 
Gelenke verbunden sind mit 

2. dem eigentlichen Uebergangswageu. Dieser ist, um seine lünge zu ver- 

kttnen (er ist 12".9 lang., in einer wasserwttrte gerichteten Steigung 
von ,4^ erbaut, ruht auf 7 Achsen und trigt in Gelenken 

3. die kräftige Ausgleichungsklappc von 5*,6 Ldinge ; sie liegt horizontal 

beim Anle^^en des bcladenen Prahmes, aber in einer iieigung von 
wenn dieser loer ist. 
t. Zur Unterstützung der schweren Ausgleichuugsklappe dient ein Vorder- 
wagen, der auf dner Aehse mit Rüdem ruht und mittelst Hebel nnd 
Gegengewiehte ein Ufibea nnd Senkra der Klappe in die Hohe der 
ankommenden Sebalde gestattet. 
Die Regiilirung des Uebergangswagens, dessen (»berc Fahrschienen vollständig 
wasserfrei licfren. nach den wechselndt-n Wasserständen treschieht aufwärts durch eine 
Zugkctle mittelst der Loeomotive, abwärts durch d;is Ziehen eines vorgelegten Danipi- 
scbitfes. Zur Verhütung des iliuunterrullcns des Wagens dient eine an dessen vierter 
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Achse angebrachte ßlockbrcnise . welche sich keiliVtrinig zwischen Sehiene und Rad 
schiebt und durch einen Gewicbthehel anj::cdrHckt wird. 

Der ^unze W:i<;cn wie^t 2(MI Ceutiier und kdstet 1200 Mk. 

Der Transport der Sebalden genebiebt in der tVllher erwähnten Weise durch 
aeitlichcs Anhängen an ein Käder-Uanipt'boot von Cio Pferdekraft. 

Die FUhranlage soll naoh Ifittheilnngen der dortigen techniaehen Beamten dnrdi 
diesen Umban sehr viel an Sioheriieit nnd Leistnngsfilhigkeit gewonnen haben, so dass 
bei ununterbrochenem Betaiebe mit mindestens 6 ächalden bequem in einem Tage (ohne 
Nachtdienst) 30(i Wa^jcn von einem Ufer zum anderen ll!ier};esct/.t werden können. 

III. Eisenbahnfähre zwischen llonilierg und Kuhrort, mit senk- 
rechter Hebung und Senkung der Wagen.') 

h>ic wurde, wie nelion erwähnt, erbaut, weil die bestehende Fähranstalt mit 
flachen Sebalden, stark geneigten Ebenen nnd Seilbetrid) dnrdi LooomottTen vielfiushe 
KaohtiieUe zeigte nnd die EisenbahnTerwaltangen dnidi eine möglichst Tollkomaiene 
Einriehtnng den hSchst wichtigen Rheinilbcrgang sichern und fördern wollten. 

Da« von Jjieoln. Ha nie! und Huyssen in Sterkrade gelieferte FährRcbiff. 
ein Hädcrdaniptsehitf von "20(1 ITerdekraft iNicdcrdnickniaschinen mit zwei oscillirenden 
Cylindern von 1"', IS Durchmesser und 0™,91 Hub bei 2 Atmosphären Ueberdruek des 
Dampfes}, besitzt ein flaches Deck ron 52*", 3 Länge, 8"*, 16 mittlerer Breite und 7*°, 51 
Breite an den Enden nnd tiügt 3 parallele Sofaienengldse, von denen die beiden ftnseeren 
in einer Entfernung von 3",45 von Mitte an Mitte liegen. 

Dan Deck kann also ratweder auf beiden äusseren Gleisen zusammen 12 bis 
II schwerster Güterwagen von 200 Ctr. Tragfähigkeit und ()"'.o Länge, oder eine 
kleinere Anzahl auf dem mittleren Gleise allein aufneiimen. Das Sehiff hat eine Hidic 
von nahe -i'", Blechplatten am Boden und in den unteren Tlieileu der Seitenwaude 
von 8</2, weiter aufwärts von. 6 ■/a Millimeter, taucht leer U'»,92, beladen i'",2(j, fuhrt 
vom und hinten Steuer, welche von einer hohen Stenerbrncke aus regiert werden, 
nnd hat SchaufelrSder von 4",40 Durchmesser mit bewegliidien, senkreeht ins Wasser 
schlagenden Schaufeln. 

An beiden Rlieinufern in den Häfen und neben den geneigten Fibencn sind die 
Hebevorrichtungen crl)aut Jede deisellten ist in einem thunuartigen <lehiuide ein- 
geschlossen. In dem Hcbcthurme bewegt sich senkrecht eine mitehentalls drei rJleisen 
versehene, ans Eisenträgem kriUHg constrnirte Buhne. Die beiden .^eitengkisc sind 
7",54 lang; das Mittelgleis hingegen ist laadwlrts bis auf 1 1" veriMngert; auf Ersteren 
haben die giitosten 4rltdrigen, auf Letzterem ßrftdiige Wagm Flatat. Dieee Btthne 
findet in dem unteren Thcile des Uebethnnns in dessen mittleren Querachse eine 
höchst kräftige und sichere Führung /wischen Eisenschienen, welche mit einer an 
das Mauerwerk geankerten Eiclienhol/rüstung verbunden sind. Die Hubhöhe ist natür- 
lich mit den um etwa 10"" wechselnden Wasserständen verschieden; die Bühne kann 
bis nahe anm niedrigsten Wasser hinabsinken , findet aber eine constante höchste 
Stellung in der Ebene der Bahnhofiigleise durch die Qegenlage an starke HOlzer 
(Fangklntze). Die grileste Hubhöhe ist 8", 46; die am häufigsten eintretende 4 bis 5". 
Der untere Thcil des Hebethnrms hat wasserwärts keine Wand; das Fährschiff, wel- 
ches mit cntsprcehenden HutTerapparatcn versehen ist und in seiner Stellung durch 
ein vorgebautes, kräftig verstrebtes Pfahlwerk gehalten wird, legt sich au den Thurm ; 

^) Tb. Woiähaupt, diu ilomborg-Kuhrorter Rhi>intrjtject-Aii«tAlt, Burliu I8&T, b«i Krnst 
Md Korn, auch mitgetlunlt in Brbkam's Zdtaclirift flir Banwesen 1867. 
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die Bttlme senkt sieh henb, bis de mit der Vorderkante aaf dem Sehiff mbt und 
sich mittelst einer hakenförmigen KnppelnngSTorriclitiing mit deniseliien tkSm yer- 
bindet ; sie Btellt solcherart die geiiane VwUngemng der BchifftagleiBe her. Die Wagen 

werden dann (imcli die Mannscliaff jiaarweisc, wenn die iUisseren Gleise, oder einzeln, 
wenn nur das Mittelf^Ieis bctaliren war. auf die Bliline f^eschoben, worauf Letztere 
eich hebt und die Wagen wieder durch Arbeiter auf die Bahnhofsglcise geschoben 
wwden. Doroh eine Wiederholung der Operation wird die ganze Deckladung des 
SehÜFes anf den Bahnhof gebracht. In nmgdLehrter Reihenfolge geschieht die Be- 
ladung des Ftthrschiffes. 

Der Buhne wird die Bewegung ertheilt durch hydraulische Pressen, welche im 
oberen Theile des nebelhunns anffxestellt sind. Die ganze Einrichtnnir derselben ist 
im l*rint'i|) dieselbe wie bei den bekannten hydraulischen Krahnen und wurde von 
Armstrong iu Newcastle upuu Tyue geliefert. Auf einem schmiedeeisernen Quer- 
balken , etwa G" ttber der BahnlK^hOhe, steht im Mittelpunkt des Gebäudes der 
Uanpthebeeylinder ron 9»,1 LHnge und 5 Centimeter dicker Wandung; er besitst 
am oberen Ende eine StopfbQchse, durch welche ein ebenfalls Q",! langer Tftneher- 
kolben von O^^SOo Durchmesser geht. Dieser endigt oben mit einem Krenzkopfe, 
dem Befestigunfrsniitte! nachstehender Theile: 

1. der Gradtlilirunf;. welche an Eiseuschieneu f;;lcitt t. die wieder in einem 

iiolzgerUste im Innern des Thurmes ihre Stutze tiudeu ; 

2. d«r beidett sdurSg abwIrts laufenden GliedMketften, an wellten die 

Btthne hängt; 

3. der beiden nach oben gerichteten, im Dachranm des Thurmes Ober 

Rollen seitwärts in Sehilchtc geführten Ketten, von denen zur theil-^ 
weisen Aufhebung der todten Gewiehtc des Kolbens und der BtUme 
u. fi. w. (Jcwiclite von zusammen 25 Tonnen hängen: 

4. einer nach oben laufenden und ebenfalls Uber Köllen geführten Kette, 

welche an den Kolben dnes sweiten kleineren Hebecylinders 
greiit Dieser hat 0",19 Darehmesser und den halben Hub des grossen 
Cylindcrs. Der Kolben trägt aber eine Rolle und die unter 4 or>vähnte 
Kette greift nicht unmittelbar an denselben, sondern ist Uber diese 
Rolle geführt und mit dem Körper des kleinen Cy linders verbunden, 
so dass der Druck des Kolbens nur zur Hälfte, aber wieder mit der 
vollen UtthhOhc, auf die Kette wirkt. Der kleine Cyliuder ist mit 
seinem Pusseode nach oben, mit dem Kolben naeh unten gerichtet; 
er hat den Zweck, beim Beladen des Schiffes die leere Btthne empor 
zu heben, um weniger Druckwasser zu brauchen ; der grosse Cyliuder 
arbeitet in der Regel allein; bei besonders schweren Lasten jedoch 
k?5nnen beide Cylinder zusammen wirken. 
Die Pum|)en zur Lieferung des Drnckwa.sperR befinden sich nicht im Tliunne, 
sondern iu einem besonderen, seitwärts auf dem Huhnhofe liegenden Maschinengebäude. 
Dasselbe enthttit eine horinmtal liegende Expansions-UochdmckmasehincYon 30 Pferde- 
krilflen mit 2 Cylindem 0",35 DunAmesser; die Verl&ngerungen der Kolbenstangen 
treilien unmittelbar zwei doppelt wirkende Drudqpumpcn fllr die hydraulischen Pressen 
im Hcbetliurm. Es wird jedoch das Druekwnsser nicht sofort in den Ilebethurm ge- 
trieben, sondern zunächst in einen Sammelcylinder Accunmlator) , welcher mit Stopf- 
büchse und Taurlierkolbcu versehen ist. An Letztoren ist durch einen Kreuzkopf ein 
grosser mit Lihcu und steinen gefällter Gewichlt>kaisten iu Form eiucts cylindrischen 
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Mantels ■rchänixt Der Kdlbeii hat (>"' Länge und (>" , Ii Diirrhinesscr : er drückt mit 
einem Gcwiclife von 07,(3 Tünnen auf da« Wasser, wodurch eine SpaiiuuDg desselbeu 
von nahe IG Kilogramm auf den Qaadrateeutiueter [650 Pfd. engl, pro □Zoll) cot- 
steht Der natsbare Inhalt des Sammelcylinden entspricht der Snnune der InhaÜe des 
grossen nnd kleinen nebeeylinders im Hebcthunu. Eine in dem Erdboden liegende 
DnickrOhrc verbindet den Sammelcylinder mit dem Hehethurm ; im ICasehinengebiode 
ist diesellie mit einem Windkessel und Sicherheitsventil versehen. 

Am (iewichlskastcn des Sanmielcylinders sind Ansätze und Kelten angehratht, 
welche dieses Sicherheitsventil üti'ueu , suwie die Drosselklappe des Dampfruhre^ 
gcbliessen, wenn der Kolben den höchsten. Punkt erreicht hat; die Danpfinaschine 
arbeitet dann gans langsam, ohne dass der Gewichtskasten neh weiter hebt, nnd geht 
sofort wieder mit voller Kraft, sobald ein Theil des Dmekwassers im Hebetharm ge- 
braneht worden ist. Mit der Dampfinaschine hSngt femer zusammen die Kaltwasser- 
pumpe, welche das Hetriehswasser aus einem Brunnen in einen Uber der Maschine 
liegenden Behälter hebt: ferner die Sj)eisepumpe fUr die Dampfkessel. Der gebrauchte 
Dampf wird zum Vorvvürnicu verwendet. 

Dnreh diese bemarkenswerilie Einschaltung des Sammelcylinders in die Dmdk- 
rtthre ist erreicht, dass efne'TerhttltnissmSssig sehwache Maschine mit längerer Arbwts- 
zeit die kurz dauernde aber sehr grosse Arbeit beim Heben der beladenen Bühne 
leisten kann, dass femer der Maschinist im Hcbcthnrm von dem im Masch inenbause 
vollständig unabhängig ist, und Krstcrer in jedem Augenblick Uber ein ausreichend 
grosses aufgespeichertes Arlioits(|nantnni verfuhrt. Hai^egeu liegt aber auch in dieser 
Anordnung eine Krattvcrschweuduug, indem zur llchuiig der BUbuc stet« die Füllung 
des Hebecyliaders mit danselbMi lllr die grösste Bdastnng bereohnelen hochgespann-- 
ten Dmckwasser erfordert wird, nnabhingig davon, welche Belastung die Hebebübne 
gerade trttgt. Die ttbersehttssige Arbeit wird hierbei durch die Reibung in den engen 
Ventilöffnungen verzehrt und mnss sich durch eine E^ttrmnng des Druckwassers tu 
erkennen gehen. 

Die Drnckröhre mündet im unteren Stockwerke des Hebethurms in einen 
Ventilkasten , durch welchen das Wasser die den auszuführenden Operationen ent- 
sprechende Verthdlnng erhllt 

Der Ventilkasten ist ein mit rOhrenliSnnigen Kammern versehener gnsMiflemer 

KOrper, aus welchem nach vier Bichtangen Rtthren abzweigen, nimlich 1. die eben 
erwähnte Drnekrrdirc; 2. die Röhn iür das gebraachte Druck wasser, welche zu einem 

kleinen, im Daehgeschoss des Thurmes auffrestellten Behälter lUhrt, von wo das lil>er- 
tlüssige Wasser »lurcli ein l'eherfullrohr wieder in die Wasscrl>ehäller des Maseliinen- 
hauscs zurllckgelcitct wird; ü. die Kührc zum grossen Cyliuder; 1. die Kühre zum 
kidnen Cyluider. 

Zu diesen vier RShren gehören auch vier besondere Ventile, welche dnr^ Hebel 

bewegt werden können und darch weldie die erforderlichen Combiuationen möglich 
sind. Im Innern des Yentilkastens liegen noch zwei selbstwirkende Ventile, die bei 
der Thätigkeit nur eines der beiden IIel)eeylinder den anderen aus den oberen Be- 
hältern mit ungespanntem Wasser ausfüllen, um leere Käume zu \einieideu. Ansser- 
dcm befindet sicii im inueru noch ein in die Druckröhre sich öti'ucndes selbstthätiges 
Sicherlidlsventil, welches dann spielt, wenn durch tn schnelles Abwlrtsbew^n der 
Btthne die lebendige Kraft in dem Hebeeylinder einen grösseren Dmdc erzeugt, als Im 
Driu kmlii selbst. Zu ähnlichem Zwecke wnrde noch ein weiteres, nach Aussen sich 
öffnende« belastetes Ventil zwischen Ycntilkastcn und grossem Hebeeylinder eingeschaltet. 
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Dareh eine btn Annftberung der Btthne soiii SchifliBdeok wfthrend des Niedergangs in 
Thfttigkeit tretende Hebelverbindnng schliesst sieh das Ventil fttr das al)strttmende ge- 
hranchte WasMr; durch eine älinlichjß Einrichtung schliesst sich das Ventil für das 
Druckwaswjr, wenn die liUhnc sidi wilhrend des EniporhelKMis der dun-h die Fang- 
klöf/o angejrehenen Hahnliofshiihe nähert. Die StcmTini^ <U'r Hohci-vlindfr ist da- 
dunl) in gewin^cr Hinsieht sclhsttliätig und macht eine etwaige Unaut'iuerksauikeit 
des Maschinisten vollständig unschädlich. 

Die wesentlichen Theile der besehriebenen Anlage sind anf Tafel LXI dar- 
gestellt. 

Fig. I. Querachnitt des Hebethumw; 

V\<^. '1 LiiiiK'eikschnitt ilcssrllicii ; 

Fig. 'i. Hurizuatalachuitt durch daa oberu Stockwork desse lien ; 
Fif. 4. GrandriM des HiuoliiiwiibMieB; 

Kig. 5. Diirchsclinitt dessdbea; 

Fig. 6. SieueruDg für d«tt gcoeieii and kleinen Hebecylinder {Ventilkasiea e im UetMlhurmi. 



« Hebebühne riatcfurm); 

h grosser hy<lr:iuliHch<>r ITi-bccvliiKlcr. hii (Icbsoii Kulbeu-'Kreuzkopf die Tiagketten «i 

für die llubcbUhnv u unmittelbar aiigreit'uu, 
e kleiner bydnnliseher Hebeeytittder, »n deseea Kolben eine Rolle siut und weleber 

ili'ii ZiiiT tlurcli (Iii' K<'tt(' den Krcii/.k'ijif' iÜM'ifrriiM 

d UuKuiiguwichtu, durch die ivclteu </| uud durch .diu oberen Fiihruuggrultco luil dvta 
Krenzkopf verbanden; 

e Vcntilkiiwicti ; 

/ Dnukrolir aus driii M:i!«cirniiii>?ebHudi' her; 

g iiohr aiua dem Veittilkujittin mich dem griissen Cylioder; 

h Rohr aas dem Ventilkasten nneh dem kleinen Cylinder; 

i Rohr :im dem Ventilluwten für das gebnntebte Wasser, nach dem oflbaen Oefitss/ 
ub«u im Thnmo; 

k RBeklMftdw aas dem Oeflisse / In den BeMUter u im Masehtneagebiade. 



tt AbHchlubävoutii des Druckwaasera; 

et Absehlttssventil des gebraucbten Wassers; 

Ali^ichliiBsvenlil der RiMin- </ zum grossen Cvlintlt'r; 
«•« Ab»chius8ventil der liUhru h zum kleineu Cylinder; 

fi Ventile, welehe sieh aas der Stfhre i oaeh dem einen oder andern Cylinder ttHnen, 
wenn einer derselben vom Druckwasser abgesperrt ist and der Apparat sieh 

durch den andern ('yliuder bewegt, 
m Sicherheitsventil, welciics »ich in die Druckrühru / öffnet, wenn im Innern der 
Cylinder, beim raschen Abschlnss der RBhra » «Mbrend des Niederganges der 
II<<bcbUhn<% «lur Wa»»Grdnick diiroli dir b brndigr Kraft der bewegten Massen 
grösser wird als der Druck in der Druckröhre selbst. 



q Dampfcyliiidcr, 

r doppeltwirkende Druckpumpen; 

n SaogrObre hieran aus dem Behilter « Ober der Masehine; 

DrockrOhre in den Accumulator .SHtmiii kyiiiuIer r, 
r:t oben pcschlosHener liöhreuzwcig in der l'nickiiihrc , als WindkecH«'! dienend . 

.Sicherheitsventil, selbstthätig durch den Accumulator geöffnet, wenn derselbe ge- 
niit Ist; 

/ rtrm-krfihrt' aii»« <lcm Aceomulator In dm Hcbfthurm ; 

k Köhre aus dem liebethurm nach dem Behälter u für das gebrauchte Wasser; 



Im Hebethnrmt 



Im Ventiika'stcu; 



I 



Im Hasehinengebiude: 
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9 Danpftttbre mit Abschlusaventil und Drosselklappe «4, welche ebmfaJIs dnrek dm 
Accuinulntor Mlbettbiitig bewQgt, d. h. gMcfaloBsen wird, wvqa LetsUrer fs- 

fUllt ist; 

«I gelmiiiebter Dftupf, «aeb sum Torwinneii des Waaaen in » dienend; 
H Vorwiraer nur Keeaelspdiepumpe 9%. 

Der Betrieb dieser Fähre wurde im Frttl\jahr 1856 erifffioet. Die Bmkoeton 
(abo ohne Hafenaobigen) betmgeii im Gänsen fllr beide Ufor raeammeii 996,000 Mk., 
worin die Maschinen mit 140,220 Mk. nnd das Fihrboot mit 237,300 Mk. ent- 
lialten sind. 

Die Masdilncn arlK itcii mit Kiilic inul Sjclicrlicit. Man liat mit Erfolg auch 
die fllr die {^eiieigtcu El>cneu Ijestiumiten liaclieu l'ralnne veriuittclst der Hehetlitirme 
beladen und ist bei dem sich mehreudeu Vorkehr im Jahre 18Ü5 dazu ttbergegaugeu. 
ein sweites Ftthrdampfboot von 55" 8 Lange und S'^jlS Breite im Deck inm Preise 
von 224,538 Hk. ans englisehen Werkstlltten an beaehafibn. Anf diesem Boote 
können 16 8tiUk 200 Ctr.-Wagen xu^Meieh Qbergesetzt werden; e» besitzt Masebinen 
von einer mit dem Iiidicntor ermittelten Leistung von 10(» Pferdekraft. 

Durcliscliiiittlicli beträgt die Leistung der llonihcrg-Kulirorter P'isenhahurähre 
mit einem ?>ehifl"e auf die Stunde 10 Wagen = 1 Ladung, ahsu mit 2 Schiflcn 32 
Wagen. Die Ueberfahrt dauert 10 bis 15 Minnten, je nach dem Wasserstande; die 
FOrdergeschwindigkeit der stark belasteten Hebebühnen ist 17 bis 18 Ftasa in der 
Uinnte. 

lieber die Betriebskosten ist eine VerüiTentlichung nicht erfolgt; sie mttssen 
jedocli bei der znsanmjengeKet/tcii Maschincnanlairc und der Menge Bediemmgs- 
niannscliaften und Beamten bedeutend sein. Im Frachttarif wird die ätromtibersetzong 
gleich 1 '/j Meile Fahrt berechnet. 

Die Betriebsverwaltung der Bahn wttrde gern ein schnelleres Heben der Buhne 
nnd ein grosseres Hebnngsvermi^en derselben sehen, da die in hebende Nntahst 
020 Centner nieht ttbersteigen darf, weil sonst eine Biewegnng ttberhaapt nieht dn- 
tri^tt. Jene grOsste Last kann aber unter Umstiuukn \ nn zwei schwer beladenea 
200 Centner-Wagen wob! tlhorscliriften werden. Man liat sich jedoch nicht entsehliessen 
ktinnen, eine wesentliche Aendcrim^- in den Masebinen vorzunelinicn. Eine Vermehrung 
des KolhcDdurchmcs8er8 des grossen Cyiinders wUrde einen vollständigen Umban 
vieler anderer Masehinentheile rar Folge haben , nnd eine noch grössere Spannung 
des Wassers eincnftthren, dvrch Erhöhung des Gewichtes am Aoenmulatoikolben, bat 
man nicht gewagt, trotsdem die Bohren nnd Cylinder einem sehr bedeutenden Probe- 
druck nntenvorfcn gewesen sind. 

Es wird nicht ohne Interesse sein, die Kesnltate von Heobacbttingeii an ]Imio> 
metcrn. welche an verschiedenen Stellen des Apparates angebracht waren, m er- 
fahren. 

Im Accumulator herrscht ein Druck von 49 Atmosphären, gleichviel ob der 
Gewichtskolben hoch oder niedrig steht, ob die Hebeoylinder arbeiten oder nicht 

Es richtet sich der Wasserdruck im Uebecjlmder nach der su hebenden Last: 
er schwankt zwischen 11 und 39 Atmosphären. Erstercr bei leerer, Letaterer bd mit 
620 Gtr. belasteter Buhne. Liegt die Buhne in ihrer hOcIisten Lage gegen die Fange- 
klotze, so steigt der Druck auf 45 Atmosphären. 



*) GoBcliäftiiberickt d. Yerwültuui; der Rulirvrt-Cret'eld-KrttiB-Gladb«cber £uenb4Üm ete. 
lbb&, p. 41. 
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Die HebeTorriehtnngeii d«r Homberg^Kahrorter FUire habet deo gewiss sehr 
grossen Vorzag, dag» die EisenbBhnwagm wiUiieiid des Flassttberganges iLMiierlei 
ätOsse erleiden und da«« (irädrigc Wagen ebensogut wie iiiUlrige befördert werden 
können; noch sind die Gefahren und Verlufite vermieden, welche dureli rngcschick- 
licbkeit des Lot'oniotivt'iilirers oder <lureh Seilbrllehe etc. bei den steilen geneigten 
Ebenen mit Seilbetrieb an Locorautiven mebrl'acb eingetreten sind. Jedoeh ist es auch 
schon vorgekummen, dass bei den Hebedilinnen «in Wagenzng von der Bahnhofshöfae 
auf die gerade tiefttehende Btthoe hinaoteigestttnt ist. Solehe UngltteksfiUIe sind aber 
ohne Zweifel stets zu vermeiden. Dagegen haben die UebethOmie den grossen Nach- 
tbeil, du8s EisenbahngUtcr, welche auf mehr als einen Wagen geladen sind (/.. B. 
Bauhölzer, Dampfkessel, lange Maschinentheile n. dergl.) durch sie nicht bet^irdert 
werden kiumen. Man ist daher ^^enöthigt gewesen, neben ilmeii nodi stets die ge- 
neigten Ebenen bcizubebaltcu, Uber welche sulche lauge auf ^)chemelwageu geladene 
Gegeustibtde ohne iigend einen NaehtheU gefllhrt wofden. Die 70i^«r beschriebene 
Verbessemng dw geneigten Ebenen dnreh Ermlssigang ihres Geftlles ond dnroh 
Fortlassnng des Heilbetriebes bat Uberhaupt fast alle den früheren derartigen Ein> 
riehtnngen anhaftende Sebädliebkeiten Tollständig anfgeboben. Es ist daher erklärlich, 
d:\ss eine Wiederholung der Hebeapparate bei anderen EisenbahniUhren seither nidit 
eingetreten ist. 

§ 4. Beschreibung der ELseubahnfähren, deren FährHchiffe eiueu durch 
eliM Leitang YorgeaehTieheiMB Weg direidAift«. — Vorbild and Anregung zu 
diesen Anlagen haben die Kettenfihren fttr gewöhnliches Htrassenfnhr- 
werk gegeben, welche zuerst in grösserem Maassstal^ vom Ingenieur Kendel sa 
Plymonth) bei Ueberschreitung von Meeresarmen im stidlicben England ausgeführt 
worden sind und seit einer irrossen Reihe von Jahren ihren '/weck unter sehr un- 
günstigen Verhaltnissen vullkoniinen erfüllen. Diese Fähren liegen zu Devonport bei 
riymuutb, zwischen rurtsniuuth und Gosi>ort, bei Öouthanipton und an mehrereu an- 
deren ätdlMi> 

Erstere<^ fUhrt Uber einen Meeresarm von 6431 bis 7772* Breite, je naeh der 

FInth, die hier einen Wassenveehsel von 5", 48 und einen Flntbstrom von 2*>,20 Ge- 
schwindigkeit in der Seeunde erzeugt. Die grösste Wassertiefe beträgt 29"". Das 
FährschilV ans Holz hat IG"', 7(5 Länge und i:{'",72 Breite und trilgt auf dem mittleren 
liaume des Deckes eine etwa ItO Pferde starke Daiupfinasehine, welche zwei mit ent- 
sprechenden Vertiefungen am liande verseheue Kettenräder von etwa 2'',3() Durch- 
messer in Bewegung seilt nnd das Sdiilf treibt, indem diese RKder sieh an nrei ttber 
sie griegte Ketten von 25 Millimeter EisenstKrke abwickeln. Diese Ketten liegen anf 
dem Meeresgrund and tauchen erst mit dem Fortgleiten der Fähre auf; sie sind ttber 
die im Verhältnisse aufsteigenden Ufer bis üljer hikhstes Wasser geführt und 
daselbst durch Gegengewichte von 1*2(» Centner, die sieh in Schächten bewegen, an- 
gespannt. Neben der Maschine liegen die Plätze flir die Wagen, welche Uber ent- 
sprechcudu Klappen, die tiber beide Enden des Fährschitles vorragen und sich gegen- 
seitig im Gleichgewiehte halten, beim Anlanden die Verbindung mit dem Ufer finden. 
Die Fahrt dauert 7 bis 8 Minuten. 

Bei anderen derartigen Fähren liegen die 5faschinen nnd Kessel an beidra 
Seiten der Strasse für die Fuhrwerke; bei anderen wieder ist nur eine FBhrungskette 
angeorduet. 



<*) Tran»»ct. ui thc lust. of Civ. Eogiu. Vuf 11; I!s3i>. 
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Die erste Verwendung dieser Kcttcntalircn für den Tran^i^rt von Eisenbahn- 
wagen über einen Biniienstroni geschah auf dein Nil'" zwischen den Städten 
Kufr Laif* und Kafr E'Sayat. auf der Hälfte des Wegen an der Eisenhalin von 
Alexaiidria nach Kairo Die Anlage wurde von Stephen so n CNiinj). /u NewcaKtJe 
upon Tyne ausgeführt. Der ^«il hat daselbst zwischen den Anlandestelleu eine Breite 
▼on 334" und seigt einen Waaserweohflel von S'^SS. An den Ufern worden keiae 
geneigten Ebenen erbant, sondern die ttber Hoehwnsser tiegenden Bahnen anf Gerüsten 
von ciHcrnen eingeschraubten Pfilhlen horizontal soweit TOlgesehoben. dass da»t Fähr- 
schiff bei niedrigstem Wasserstand noch flott blieb. Dieses war aus Kisen mit flachem 
Boden und sehr grosser Grundfiilchc erbaut, es niaass21"', l in der Länge und 
in der Breite ; es hatte ini!)eladcn <I"',1U . in voller Ladung I "'.(►? Tiefgang, und wurde | 
durch zwei liegende Danipfuuißchinen von 15 Tferdckraft in 0 Minuten über den Flui>s 
bewegt; die doich OewitÄte angespannten Kettoi lagen 8*,5 von einander, die Kettea- 
rSder hatten 2",74 Dnrehmesser. 

Das Deck dieses fladien Fahntengos trug ein auf 16 Hauptstützen ruheDde!<, 
gut verstrebtes eisernes Oerllst von etwa IS"' Höhe Uber der Wasserfläche; hoch ol>en 
ruhte ein flaches, hiil/ernes Verdeck, aber /.wischen diesem und dem unteren Sehiff^- 
decke war eine bewegliche, in s Hauptiiuerträgeru hängende, mit jenen M» Stutzen [ 
verbundene BUboc, welche 2 Schieneugleise trog und stets in »olcher Höbe gehalteo 
wurde, dass die festen Sehienen an den Ufern mit denen des IlÜirsehiffes ttbereui- 
stimmten. Zur Ansgleiehnng kleiner HOhennntersehiede waren die letsten Schienen- i 
enden am Ufer noch etwas beweglich. Das Heben der Btlhne erfolgte dnroh Sehraaboi 
vom oberen Deck her in einfacher Weise dnrc-h Arbeiter. 

Die Nilfahre hatte den Zweck, die Züge mit Locomotiven , Personen- und 
Guterwagen über den Strom zu führen und ist nach Angabe des unten angezugenen 
Berichtes mit durchaus gUustigcni Erfolge IS Monate lang in Thätigkeit gewesen. 
Der Betrieb muss ttbrigens doeh nicht ohne Schwierigkeit gewesen sein, indem we- 
nigstens SU An&ag die Reisend«! in besonderen Dampfbooten Bbergesetit wurden 
und am anderen Flussufer erst ihre Eisenbahnwagen wieder erreichten. Die Bjvnkosten 
haben I8()()(> Liv. St. betragen, cinschliessli<'h der auf eisernen Pfählen mhendes 
üferbahneu. Jetzt ist der Nil Überbrückt und die Fähre ausser Thätigkeit. 

Eisenbahnfähren der Rheinischen Eisenbahn.**} 

Die Rheinische Eisenbahn hat in ihrer Entwiekelung das Bedttrfiiiss empfunden, 
an mehreren Punkten ihr Scbienennets Uber den Rhein xu strednn, um neue Ver- 
bindnngen ansuknttpfen oder reiche Bergwerks- und Industriebesirke in ihren Bereich 

zu ziehen. Concessionen zu Krhaining fester HrUcken konnton, soweit bekannt, nicht 
oder nicht reclit/.citig erlangt wcnicn . und man musste zur Herstellung von Eisen- 
bahnfähren schreiten. Die erste derartige Anlage befindet sich zu Griethausen bei 
Cleve, behufe Ansofalnas an die Niederländische Rheinbahn; eine zweite fUhrte seit 
dem Jahre 1867 bis 1872, als sie dureh die Erbauung einer festen RheinbrUi^e ausser 
Betrieb gesetzt wurde, die Osterath - Essener Zweigbahn von Rheinhansen nach Uodk> 
feld Uber den Strom und war dasn bestimmt, die grossen Kohlen- und Eisenwerke 

^) Supwitb in den Trsnsact. of the Inst, of Civil. EngiDecri». Vol. XVII. Auch niitge- i 
thsilt lo Krbk am s Zeitschr. f. Bauwesen 1^51), p. 2'>:>. I 

" K. Hartwicli, ErwcitorungHbaiitcn der Ivlifinisohi-n Eisenbiihncn. Zwcifo Al>fhci!utij; . 
Berlin lMt7. Auch in Erbkaui'» ZüitMchr. f. Bauwe»cu IbiiT Ferner: C- bchaltcnbrand, Tngect- 
sostalteD. Ztitaebr. d. Ver. deutsch. Ingen. 1S70. 
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WeBQ)haleii8 den links Rbebischen Bahnen zngänglieh sn machen ; dne dritte F^re 
eadlieh ist hei Obereaseel oberhalb Bonn im' Jahn 1870 aosgefUhrt worden. Der 

Baadirigent der Rheinischen Eisenbahn, Herr Gehcinur < )l)erbauraili H artwich, 
wciclier seiner Zeit bei Feststellim;: der KiitAviirto für die H»)nil)erf;-lviilin)rter P'ähre 
mit den hydranlischen llebevorriclituup'ii tliiitifjcn Antheil ^'oixunnien hatte, ist je- 
doch bei den Fäiiranla^en für die Kheinische Buhn von diesem ^Systeme abgegangen 
nnd hat unter ursprünglicher Anlehnung an die beschriebenen Kettenfahren, denen er 
sehr wesentUehe Aendemngen nnd Verbesserungen xnfllgtei Eänrichtongen getroffen, 
dnreh welche die Fihrsehiffe an Ftlhrangen in gerader Lu^ den Flnss kreuzen. Sie 
legen sich an beiden Tfcrn an geneigte Ebenen nnd werden dnreh Looomotivcn nn- 
n)ittell>ar beladen nnd cnthiden: sie dienen eben sowohl /.um rebcrfrange von Ter- 
sonenztljren. welche von den Heisenden nicht verlassen werden, als von GUtcn&Ugen. 
Die BctriebslocoDiotiven werden nicht Ubergesetzt. 

Bei der Griethausener Bheinfiihre sind nur zwei Fährstrassen erbant; bei der 
Rheinhausener hingegen deren vier; l.ietstere, die bei Weitem bedeutendere, hat von 
den Erfabmngen und Veriiesswnngen Gebrauch machen kttnnen, die bei der Ersterea 
gewonnen wurden : sie wird daher auch bei der folgenden näheren Beschreibung zu 
Grunde gelegt werden 

Die Kettenfllhruuircii der englischen Fähren ents|)reelion ihiem Zweck voll- 
koninieu und zeigen kein nachthciliges seitliches Abtreiben, wenn ancli die Flutb- 
und EbbeatrKmungen in den Meeresarmen, dnn^ welche sie gelegt worden sind, 
grosse Geschwindigkeiten annehmoi. Dies erklärt sich dnreh die grossen Wasser- 
tiefen daselbst; in den unteren Schichten wird wahrscheinlich die Geschwindigkeit 
viel geringer sein als oben; jeden falls aber werden die periodisch eintretenden rück- 
läufigen Strömungen ein etwa erluljrtea seitliches Abtreiben der Ketten wieder auf- 
heben. Thatsache ist. dass die durch die (icwirlite angespannten Ketten ihre l.n^c 
nicht wesentlich verändern Bei einem fortwährend in derselben Kicbtuug tiiesseudeu 
Binnenstrmne von geringer Wassertiefe und nnregelmässigcm Bette hingegen treiben 
die Ketten immer sehr bedeutend abwärts nnd kVnnen norin grossen Bogen versenkt 
werden; aoeh ist das an einer solchen Kette geführte Fährschiff immer bestrebt, diesen 
Bogen trotz einer künstlichen Anspannung der Kette neu herzustellen. Hierdurch 
erwachsen fllr eine Flnssfiilue die bedeutendsten rn/uträglichkeiten. 

Statt der beiden Fiilirnnj^sketten ist an den in Frage stehenden Uheinfahien 
ein einziges starkes Dralitscil als Leitseil angebracht, welches an der stromautwärts - 
gerichteten Seite des quer gegen den Strom liegenden langen FUhrsehiffes Uber zwei 
FflhmngsroUen gelegt nnd an den Ufern Uber höchstem Wasser dnreh G^pengewielit 
mit 3(11» Ctr. gespannt ist Damit aber auch dieses Leitseil nicht eine nachtheilige 
horizontale Krümmung annehme, ist dasselbe in kurzen Zwischenräumen et\va 3S Meter) 
dnreh Ankertaue, welche durch eine hakenartige Klaue angreifen und fiKtzdeni den 
l ebergang Uber die FUhruugsrullen gestatten, gehalten. Die Ankertaue sind an (Jrund- 
schrauben oder cingrammte und Uber der Flusssoble abgeschnittene Holzpfahle be- 
festigt. Das Leitseil bat 46 MUlim. äusseren Durehmesser and besteht aus 7 x 7 » 49 
einzelnen starken Drähten. Ob es rathsam ist, das Leitseil durch die Ankertane voll- 
ständig in gerader Unie zu halten, oder, wie bei Kheinhaiiscn gesehchen , ihm eine 
kleine stromabwärts gerichtete Bucbtnng /.u ertheilen, damit dasselbe weniger schroff 
sich dnrclibiegt. wenn die FuhrungsrollcD des Schiffes die Ankerpunkte überschreiten, 
scheint n(K>h nicht festgestellt /.n sein. 

Zur Bewegung des FührschiÜ'es dient ein zweites stromabwärts liegendes, 
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BchwSdieres Drahtseil, das Fahrseil (29HiUhii. DaFehmesser), welches mitSOCtr. 
gespannt und Uber 2 Seilseheiben |2",51 DarobmeBser} gesehlnngen iet, vou denet 

die eine von einer kleinen, 25 Pferde starken, auf dem Deck rtefaenden Zwilltngs- 
dampfmascbine getrieben wird. Eine Verankerung hat das Fahrseil nicht. 

Das FiilirschiflT ist aus Eisen, mit kräftifren Län;;sver>»trcbiin};cii. tl:u'b p'baut. 
mit dirlitt'iii Deck und mit einem (Heise beh'<rt. entweder Ki Meter o<lcr tü^ Meter 
lang und 7'",bä breit, 1'",! vom Buden Iiis zum Dcek boeb und bestimmt, »iebeu 
bezieheDtlicb zehn vierrädrige 200 Ceutner-Wagen von je (i ,28 LKoge an tragen. 
Es ist mit Ankern, Ankerwinden, in Flaaehenzllgen hängenden Naeben, Signaini, 
Olocken n. s. w. vollständig ausgerastet nnd trigft an den Enden des Gleises leicJit 
fortnehnibare, sehr wirksame Bafferapparate, die das Ablanfen des ZugcB verbinden. 

Zar Verbindang des FUbrscbifTes mit dem Ufer dienen im VerbMltoissc ^\ g:e- 
neigte Rbcnen, die von der Bahnhofsböbe Iiis unter das tiefste Wasser ^refiibi-t siüd. 
Sie liegen senkrecht zum Strom und sind grüsstentluils in da.« Ufer ciiigoscbniireii 
im unteren Thcile sind di« Laugsebwellen der Balm auf Pfable gelegt. An jedem 
Ufer Vefindet sieb ein Uebcrgangswagen, dessen Schienen gegen das Wasser tu an- 
steigen nnd zwar an der geneigten Ebene am weiterhin nni am flUusebif 
ist die Ndgnng wieder flacher. Diese Einrichtung ist gewählt, um den Apparat kurz 
und leicht zu halten, die Steigungen sind noeh der .\rt, dass eine naebtbeilige Ver- 
scliielmii^' der \Vagenb»ilTer nielit eintritt. Das landwärts gekehrte Ende des l'efior- 
ganirswa^M'ns crreicbf die WaHsergreii/.e niebt, vielmehr müssen die Kiider der liber- 
zntubreudcn Fahrzeuge etwa« ins Wasser taueiun, was übrigens in keiner Weise 
enie Unanndmdiebfceit mit steh bringt. Wichtig ist, dass die an sonstigen ähnlichen 
Einriditnngen stets vorkommende Ansgleichnngsklappe vermieden ist nnd dass das 
BUhrsehiff sich mittelst eines etwas angespitzten Auswuchses fest auf eine mit Wa!/eii 
versehene Achse des Ausgleichungswagens anfset/t. Zur sicheren Führung uud Uc- 
fostigimg des anfahrenden Schiffes dienen sinnreiche kleinere Rinriebtungen, die am 
besten aus den lieiget^igtcn Zeiebnuugcn crsicbflicb werden Der Transport der 
Wagen auf »las Schilf und umgekehrt erfolgt durch eine Teuderlueomutive, welche 
onmittelbar die Bewegung amfllbrt. Das E^rsebiff erleidet hierbei, da es aof 
dem Uebeigangswagen fest aofimht, keine Uingensehwanknngen. Man hat nOd^f 
befinden, zwischen Wagensag und Loemnotive noch jedesmal zwei besonders hicr/.n 
gebaute, mit einer Bremse ansgcrüstctc Wagen, V e r b i n d u n gs w a ge n . cin/nscbaltco. 
nm die dreiachsige Locomotivc nicht über die Breelipunktc der Bahn laufen zn 
lassen. Es würde dies zu vermeiden gewesen sein , wenn der Maschine überhaoji* 
nur 2 Achsen gegeben und etwa einzelne Tbeile des L'cbcrgangswagens entsprechend 
verstiirkt worden wären. Versnehe dieser Art sind in letzter Zeit bereits angestellt 
worden. Die Bewegung des Uebergangswagens gesehieht dnroh das Fährschiff 
selbst; man lässt nach dem erwähnten Anftetzen des Letzteren auf die Hollen die 
Bewegung landwärts noch etwas fortsetzen, so dass, nach der Entladung des Sehiffes. 
dasselbe immer uoeb etwas aufrnhf; hei der ,\bfabrt des heladenen Sebiftcs "in! 
der Uebcrgangswagen wieder etwas stromwärts niit^'enunimen , bis das vollstäuiligf 
Aufschwimnien erfolgt, worauf alsdann der Kuppeibaken durch eine Hebelbewe^^oiig 
. gelost wird. 

Die wesentlichen Theile der Kbcinbauscner Führe sind dargestellt auf lul. LXII. 



Fi^;. I I.iin tc«^ tiiin n i c Ii t . V'if^. 2. (»riinilriaM, Fi^'. !. Vn nloransiobt des fÜU- 
Schiffes in Verliiiulung luit tleiii Uebcrgungswagcit JJ am Unken Sti-uuiuler. 
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A Betriebsnumchine zur Bewegung dea Fabraeiia 6, welche» über die beiden grosaen 

Sdlaehoiben und die beiden Ftthrangwollen it geht; 
• C Tenderlocomutivo. welche durch Vcmiittelnuf der VerbinditngawMgen JB B den Zag 

auf du» SchiiT setzt, oder von dort abholt; 
a dns Lcitseil au der stromaufwärta lio^ou(l<'U Schiffsst^He ; es läuft Ober die Holleii a|. 

Fig. 4«. 4i>, 4" der Uebergangs wagen I) und das Hude des Fährschiffes in grüsserem 

. e Srhlt'])|)zunjri>n von Stahl mit «Ion (Jej;engüwichten r| ; 

Ftiliruugarolle aiu Uebcrgaugawagen Hir daa Leitsoil a, damit das Fährschiff genau 
die VerUttduQgflorgane mit demselben findet: 
/i knne AiiBgIt;i( him<;s8chienon mit (lelenkcn und Vorderen VerbindungeknOpfen, welebe 
, in die Trichter dea Schiffes greifen ; 

r, und ci Bügel und Haken (Fangschleife), sum Festhalten des Schiffes dienend und 
durch einen Hebehnechauismus Idoht lOebar; darunter liegt noch ein kleiner 
Bufferapparat mit t-inor rt-dcr; 
i/t lose Rollen auf einer Achse des Uüburgaiigswagens, bestiiuiut deu Auswuchs 
di des SdiifllM aufknnebmen. zu fttbren und zn unterattttien , so daae ein Einsinken 

des Schiffes nicht eintreten kHiin; 
g drehbare Bufferapparate an dcu Enden des Fährschiffes; 

k eine kleine Bremse suui ilalten des frei auf den Schienen mkondea Ueb<trgangs- 
wagena; 

Fig ä und a. Einzelheiten. 

Die in ihrer bewegliche, nach der Mittelkraft sich stullende FUbraagamlle o| des 

LeitseiU a; 

ein AnluHTtatt fllr das Leitsidi a nebet der Klan« f , mittelst welcher dasselbe ungehindert 
die FVhrungnrollen «i überachrdten kann. 

In RbeiohaiiBai war die Anlage anf iUnf FlIhntraMen berechnet; von diesen 

Warden jedoch nur vier ausgeftlhrt und iwar in 19- 22 Meter Entfernung von einan- 
der; und selbst von diesen sind in dem ersten Betriebsjahre nur zwei gleichzeitig in 
TbStigkeit £,'e\vescn. Die Fähre war also im Stande, noch einen sehr gesteigerten 
Verkehr zu j^ewälfifreu. Ks vereinfaehte sich durch das Nebencinanderlic^cn mehrerer 
Fäbrstrasseu insoferu die Anlage, als mau nur einen Ankerpuukt im Strom herzu- 
Btellen branehte, am die entspreehenden Ankerketten aller ndbendnanderliegenden 
Leilseile anzaknilpfen. 

Obgleieh die Betriebekraft dazu hinreiebend yorfaanden» bat man doeb die Fahr- 
geschwindigkeit des SdiifTcs nicht gröeser als 1,9 bis 2 Meter in der Seennde ge- 
halten, um die I>citseile nicht unnttthig anzugreifen. 

Die Fähre arhcitcte mit Sicherheit und Schnelligkeit und bot der sehr leb- 
haften Schifffahrt auf jener Hheinstrecke gar kein Hinderniss. Eine Fährstrasse war 
ia einem Tage bei einer Arbeitszeit von t> Uhr Morgens bis 7 Uhr Abends im Staude, 
mindestens 170 Wagen von 200 Ctr. Tragluaft von jeder Seite aar anderen, also im 
Oamen 340, Uber den Strom an setsen. PersMiensllge branditen 15 Hinnten, am yon 
einem Bahnhofe bis /um gegenüberliegenden zu gelingen; in den Fahrplänen war 
sehr reichlich eine Zeit von 20 Minuten hierfür ausgeworfen. 

Zur Milderung des grossen Wasserdruckes des quer gegen den Strom liegen- 
den langen Fährschiffes war dasselbe in dem L'ei>crgange zwischen Wand uud Boden 
sauft ansteigend abgerundet and die llauptleitrolleu lagen ganz Uber Wasser. Trote- 
dem war der Dmck dea LeitMiis in den- Bollen so gross, daaa man genOAigt war, 
die FBhmngsrollen mit weiobem Hetoll (Blei nnd Antimon) aissnlllttem nnd solehe 
etwa jede zwei Wochen auszuwechseln. Leitseile mit dünnen DrKliten, ttberbanpt 
Ton kleinerem Qnersobnitte, als vorher angeführt, haben nicht gehalten. 
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Nach An^^abe der angesogenen VerOffentlicbnng waren die Bankosten einer 

Fährstrasse, wie fol^^t: 

A. Herstellung der Ankerlinie für die Ankertaiie der Leitseile 5^83 Mk. 
Ii. Bauliebe Einrieb tuugen iu den gcueijjten Ebenen als (iegen- 
gewicbte und Arbeiten bei lierätellung und Eiu- 



riehtang) 71370 - 

C. Das Leitseil mit Yeraakerangen 13317 - 

D. Da« Fabrseil 4r)tiO - 

E. Zwei Anr!ihrtswag:cn 29448 

F. Ein aus-eriistr(cs Fäbrschift* 85:^59 

G. Ausfißfgewübulicbe Gerätbscbafteu _^ . 123^ 

Summa "äTnöoTT Mk7 



Die Betriebs- und Unterhaltungskosten der Rheinhanser Fäbre betreffend, so 
liegen hier nur die Erfobningen von sehr kurzer Daner vor und können daher niebt 
für die Znkmift maassgebend sein; sie besiffern sich pro Fihrstrasse nnd Jahr 



anf 33417 Mk., in weleber Summe enthalten ist: 

Verbraueh an Kohlen und Scbiniere WM){\ Mkw 

Oebalt des Dienstpersonals auf dem Fäbrscbifle . 4(>:V2 

Ein neues Leitseil 0828 

Bio neues Fahrseil 2565 - 



Hierin sind jedoeh niebt enthalten die Kosten des LooomotiTdienstes aaf den 
geneigten Ebenen und den Bahnhöfen. 

§ ft. Sdünssfblgemgeii. — Ueberbliokt man noeh emmal knrs die bis heute 
ausgeführten EisenbabnftUiren, so Ittsst sieh wohl behaupten» dass fttr den Uebergang 

vom Schiff anfs Land sich die geneigten Ebenen mit sanftem Gefälle, die noch von 
Tiocomotiven /weiaebsiiren TiMulcrniaHebinen befahren werden können, am besten 
bewähren. Zu den l eber^^ang.^^wa^'en sind t'onstrnetionen ähnlit li wie die verbcs>iertc 
zu Ilouiberg-Uubrurt oder die bei der iiartwieb'sebeu i'^äbre %u etupfebleu, durch 
welche die Wagen unmittelbar auf dem Ft&hrsehiffe durch die Loeomotive «Bgefiust 
vrerden, ohne dass jenes bedeutenden Schwankungen unterworfen wKre. Steile ge- 
neigte Ebenen mit Seilbetrieb oder senkrechte Üi^bnugsvorricbtuDgen oder auch be- 
wegliche Bahnen auf dem Schiffe Nil] sind umstflndlicber nnd kostspieliger. 

Für Fähren über grosse und bewegte Wasserflächen eignen sieh allein Dampf- 
schiffe von grossen Dimensionen: für FiibrcMi Uber Ilinnenströme , namentlich wenn 
das Fahrwasser verwickelte Linien bildet, eignen sidi ausserdem selbst fllr einen 
grossen Verkehr flache Eahrprahnie, welche von Dampl!>ehiffeu geschleppt werden; 
auch sind solche xweifellos diejenigen Schiffe, mittelst weldmi am schnellsten und 
wohlfeilsten kun dauernde Ffthrelnrichtungen fllr EisenbahuMi getrodfen werden können. 
Die llartwich'sche Fäbre endlich ist die vollkommenste für Binnenstr^ne , wenn 
der Wasserweg in gerader Linie senkrecht oder schräg (wie bei Obereassel) lum 
Stromstrich ausführbar ist. 

Es ist anffallend, dass man fllr Eiscnbahnzweekc niemals die Idee der fliegen- 
den Nahen oder iiiegcnden Brlkken ausgebeutet hat, die ftlr den gewöhniieben Laml- 
verkebr ho sehr bäuiig augetroü'en werden und bei geringen Anlagekosteu ihren Zweck 
vollkommen erifttUen; man kann sich fragen, weshalb man sieh bis jetst nur bemllht 
hat, die in dem flieasenden Wasser aufgespeieherte Kraft au bdilmpfen, statt sie snr 
Bewegung der Führe xu verwenden. Vielleieht wird man unter besonders glaatigen 
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Wasserverhältnisscn bei kUuftigen Anlagen (l.i\on Gebrauch machen, in der Regel 
wird CS sich aber verbieten, weil dip ironeij:teii Ziifubrbalmen selten so f?elegt werden 
können, dass hei allen Wasserständen <Mn kräfti^^cr Stnnn. der die bewegende Kratt 
liefert, au ihnen vorbei geht. Der Eiseubahuverkebr wird aber stets danach trachten, 
sich von onznrerlilmigen und weehwIndeD Bewegungskräflen loszngagen. 

Alle JfUhninlagen haben den sehr grossen Fehler miteinander gemein, dass 
dieselben im strengen Winter nicht in Betrieb sn halten sind. Es ist dies nm so 
beklagenswerther, als gerade um diese Zeit der Massenverkehr auf den Bahnen am 
stärksten zu sein pfl^, weil die Schififahrt stille liegt nnd die Wasserwege ge- 
sperrt sind. 

Kleinere Eisgänge werden jedoch von den F.isi nl)ahnnibren llberwniiden : die 
Schiffsgefässe sind stark gebaut, die Eisseb(dU'ii /a itrUmiucrn iiiifcr den kriiltigeu 
Schaufeln der Daniplsehiffo oder gleiten ohne .Schaden unter den sanft gewölbten 
SchilTsbttden hindurch (s. B. bei Rheinhansen^ Bei lange anhaltendem scharfen Froste 
sehieben sieh aber Eismassen Tor den Landestellen der Fährschiffe fest, alle mit dem 
Wasser in Berührung tretenden Theile der Schiffe nnd MaHchiuen umkleiden sich 
dergestalt mit stets sich vermehrenden Eishüllen, dass trotz aller Anstrengung beim 
Loseisen doch «ler Verkehr eingestellt werden muss. Ob man hei Eisständen auf den 
Strömen otVene Wasserstrassen für die FährschiftV erhalten kann, muäs bezweifelt 
werden: versucht ist es, soweit lickannt geworden. \u>vh niemals. 

in Läuderu mit mildem Winter leiden natürlicherweise die Fähren au diesen 
Mängeln nicht; am Rhein, wo ein Eisstand, ausser in einzelnen Stromengen, zn den 
Seltenheiten gehOrt, ist der Eisenbahnbetrieb anf den Fähren mandimal gar nicht, 
manchmal nnr wenige Tage irtihrend des Winters nnterbrochen worden. 

Um den ökonomischen Werth einer Fähranlage benrtheilen zn können, ist es 
nJUhig. zu den an den entsprechenden Stelleu angeführten Kaukosten und capitali- 
sirten Betriebskosten diejenigen Snmmen hinzuzufügen, welche durch die Anlaj:»' der 
geneigten Ebt neu und der zum Ausgleieh der An- nnd Al)tuhr der Eisenbalinfahr/.ciige 
uötbigcn Bahnhöfe, sowie durch deren Betrieb und rnterhaltuug erwachsen, über- 
haupt alle diejenigen Ausgaben zu ermitteln, welche vermieden wwden wären, wenn 
man eine Brücke statt einer Fähre erbaut hätte. Der Betrag dieser meist ganz ttbeiv 
wiegend grossm Ausgaben hängt im hiichsten Maassc von ürtlichen Verbältnissen ab 
nnd lässt sich daher im Allgemeinen nicht angebei.. Sie werden am geringsten sein, 
wenn schon ans anderen (irllndcu au liciden Tfern grössere Eisenbahnstationen nöthig 
sind nnd die l ferhildung zur Anlage der geneii;ten Ebenen günstig ist: sie werden 
um grössteu .sein, wenn die L'ferstationeu fern von bewohnten Urteu uur im Interesse 
der Fähre angelegt werden rottssen nnd die geneigten Ebenen grosse Erdarb^ten for- 
dern. Die Grosse dieser Uferstationen lässt sich nnr nach dem zn erwartenden Ver- 
kehr bestimmen. Als Anhalt zur Ermittelung der Betriebskosten der Eisenbahnfähren 
möge hier angeführt werden, dass au Jedem Ufer in Homberg- Huhrort eine Eoco- 
motive . in Kbeinhauscn-Uocbfeld fUr je 2 FUhrstrassen eine Locomotive ständig in 
Dienst ist. 

f$ Ct. Eisenbahnschiffbriicken. — Die Idee. Sebili'brücken mit Eisenbahn- 
zügen zu befahren, liegt nahe, ist aber, wenn unhestinimte Nachrichten über deren 
Verwendung in Ostiudien ausser Acht bleiben, zum ersten Male zu Maxau bei dem 
Uebcrgange der Eisenbahn von Karlsruhe nach Winden Uber den 

UmAwIi i. ip. ElMBMs-TMliBik. I. 4. AvO. SS 
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Rhein verwirklicht worden.*^; Das Bauwerk ist ausgefllhrt worden nach den Ent- 
wHifVii des ( >l)orin{?cnienrs der IMalziflrher Hahnen, Herrn C. Bas 1er, unter Mit- 
wirkau^ einer aus Teehnikern \<in iJayern und Baden znsaninienjiesctzten CtMiirnission. 

Die BrUckcnlinie Ulicrsclineidet den Kbein an einer seit 1817 durch einen sauft 
gekrUmniten Durchstich Tollständig geregelten Strecke, in welchem der Strom cwieeben 
abgcptlasterten Ufern in einer Breite von 240 Metern begrenzt ist. Die von niedrigen 
Deichen eingeachlosBenen Vorlttnder sind schmal, so dass sich die Uber hOdiBfeeni 
WasRcr liegenden bcidersciti^an Balinkörper dicht an die erwähnten Ufer anlehnen 
k«innten. Ktwas (»herliall) bestand <eit is r2 eine gx^wcilinliche .Schiffbrücke fUrStrassen- 
fuhrwcrk ; sie ist Jetzt fortf^olalleu , und wird die Kisenbaliuschiffbrlieke zu j^leicher 
Zeit t'Ur jene Zwecke mit benutzt. Dus relative Gefälle de» liheius beträgt daselbüt 
^4<2 f ; die WueergetwIiwindig^atOD schwanktti im Uittel swiaehai 0",89 nnd 2",t 
in der Secande, je nach den WasserstSnden. Diese haben sieb dnreh die Stromcorrec- 
tionen etwa um 1",20 gesoikt, nnd es Ufawt siob die grüsstc Differenz zwischen Hoch* 
und Niedcrwasserstand zu 5™, to annehmen, wenn man einige sehr selten eintretende 
ansscrordentliche Wasserstände nielit berücksichtiget Das Flnssbett besteht aus be- 
weglichem, in y:rossen Banken sieli ahuiirls seliieltendem (ieriille, wodurch das Fahr- 
wasser oüt von einem Ll'er zum anderen verworicu wird. Die SchitlYahrt auf dem 
Rhein ist daselbst gering and hOrt grösstentl^ls dieht nnteibalb der BMteke, wo an 
alter Rheinarm zu dnem Flnsshafen ansgebant wurde, auf. Nach Ausweis der nlehat- 
Hegenden vergangenen Jahre muss die Schiffbrücke in einem Jahre etwa tausendmal 
geOffbet werden, im Sommer meistens viermal täglich. 

Die S( liifTbrlleke /.u Maxau unterscheidet sich im Allgemeinen nicht wesentlich 
von den llliliehcn ("'Instructionen ftir iStrassenfulirwcrk . nur dass die Brüekscbifle 
.stärker gebaut sind und die Brückenbalin .sich dem Zweck entsprechend anders ge- 
statten mnsste. Die Brttckschilfe sind ans Eichenholz, haben flache BSden, fiist smk- 
rechte Seitenwilnde und scharfe Ansspitzungen an beiden Steven. Die Brttekenbabn 
liegt dicht auf den Scbiffcn. Ein Eisenbahngleis, auf doitpelten Langschwellen ruhend, 
nimmt die .Mitte der Bahn ein ; zu beiden Seiten befinden sich l'Ur die Strassenfuhr- 
wcrke und die FussgUnger die mit s Ccntimeter dicken Bohlen belegten Fahrwege, 
von denen jeder tHr eine besondere Verkehrsriehtiinu'^ Itestimmt ist. Die Fahrwege 
sind nach aus.sen und gegen die Kiscnbalin zu mit Suumschwellen versehen. Die 
ganze Breite der Brückenbahn ist ll^^iS, jedes Fahrweges allein 3",76, alle Maaase 
Ton Mitte zu Mitte der Saumschwellen genommen. Die Anfiibrten der Eisenbahn von 
den festen Sehienen der Bahnl ; iV l.is zu denen auf der Brltckc geschieht durch stell- 
bare geneigte Bahnen, welche theils in festen Bockgestellen auf dem Lande, theils 
in solchen nwi' besonders grossen Brllckschiffcn sich bewegen lassen. Die Länge dieser 
geneigten IJahnen l'lJr die Eisenbahn ist so bemessen (>}'", o in den Icsfcn Biiekcu 
und 20'",,") auf deu Buck.sehitVen, also b4"\r>0 zu jeder Seite der Brücke, , dass bei 
dem tiefsten Wasserstande das Gefillle 3,5^ abwärts, beim fiOchsten Wasserstande 
3,3^ aufwärts beträgt. Während der mittleren Wasserstände wechselt dasselbe zwi- 
schen 0,75 bis 2.r. . Bei sehr niedrigen Wasserständen erleichtert man die Ueber- 
fahrt der Zilge durch eine mittelst I ntcrklotzungen auf dem sonst horizontalen llieile 
der Brücke hervorgebrachte Verlängerung der geneiirten P^bene. Bei den Anfahrten 
Air die Fahrwege .sind die äus-ser»tcu Stcigungsverhältuisse auf 5^ festgestellt. Die 

*') M. Itt ckor, Die neue KiscnbahnDehiflTbriicko über den ivliuin bei Maxau, Stuttgart 1965. 
Feroer: OeaehüfUberlcht der Direction der PnUziadieo MaximUtensbabn fltr I8S4|6S, p. 14. 
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BoL'kgestellc lictiiulcii sich jede r)'".sü und trafjcn hei «1er Kisenhalin eiscme Quer- 
trä^r, welche luittclst Schiauhenspindclu von S Centinu-tei- Diiichiucsscr iiiul (Mniischen 
Getriebmi mit Knrbelbewegung in ihrer Ilöheiiluge leicht verstellbar sind. Die für 
den Dnroligang der BabnsUge beaCimmte lichte Weite z wichen diesen Bockgestellen 
beträgt nnr 3", 50, was den VereinsbeBtinunnngen der dentBebai Eisenbahnen gegen- 
über zn klein erscheint und leicht hätte vermieden werden können. Am landseitigen 
Ende rohen die Lan{;sch\vellcii der Kisonhühn durch eine Querachse in feKten Lagern. 
Ftlr die Anfahrte n der Landfuhrwerke tiiud die Querträiger von Höh und die Verstell- 
Vorrichtungen einlacher. 

An die BoekseUffe reihen sich an beiden Ufern, den vorher erwähnten eigen- 
thttmlichen Verbftitnissen entspreeh«id, je 3 Dorchlassjodie von 2 nnd 3 Hdiiffen; 
hierauf erst folgt der eigentliche Mitteltheil der Srtlcke mit Jochen ans je 3 äohiffen. ' 

Es setzt sich liiei iiaeh die Brücke aus folgenden Theilen zusunuucu : 

Anfahrt auf dem Lande Bockjoch 20'"..'): :5 Durchlassgiicdcr 21 4- 12,5 

4- 21 = 51",;'); 4 Mitteljoche 1.21 ^ ?>1»',«; 3 Durchlaaaglieder 54™,5; ßockjocU 20'»,5; 
Anfahrt ül'",Oi zuHammeo 3ü2 Meter. 

Die Brieksehiffe dar fioel^he haben 22'",5 Länge, 4'",6 Breite, 1",4 Hübe 
und stehen im lichten 0,2 nnd 3 Meter auseinander. 

Die BrUckschlfTc der Durchläse- und Mitteyoehc haben 20",0 Lünge, 3",7 Breite, 
t",4 Höhe nnd stehen im Lichten 3™, (5 auseinander. 

Verankerung und sonstige Ausrüstung ist (ieu gewölmliclicn Scliifl'hriickcii nach- 
gebildet. Wichtig nnd schuiori;: hingegen war die Herstellung des LilngcnvcrliandeK 
der einzelnen Joche. Es kam darauf an, tlic Brücke flir leichtere Loconiotiven fahrbar 
ZU machen, oder sie so starr hemuteHen« dass die BrUckcultahn wie ein continuir- 
lieher TiSger wirkt und dass beim Einsinken eines Joches während der Ueberfahrt der 
coneentrirten T^ast das nebenliegende in möglichst grosse Mitleidensdiaft gessogen wird, 
ohne dabei die Verbindungen, namentlich bei den Dnrchlassgliedern, schwer Utalich au 
gestalten. Bei den festen Jochen sind es :t Meter lange Stücke der Lang- und Sauni- 
schwellen, welche mit den darunterliegenden llöl/.ern durch rei)er\viirle mit Druck- 
schrauben oder Keilen verbunden werden. Ausserdem siuil ;Spaunketteu mit Druck- 
hebein verweidet nod sehliessEoh sind die .EiseiMuisehieiien ttber den Stfiesen 
▼ollstlndig verlascht. Bei den Durehlassgttedem tritt eine eigentliche Verlaschung der 
Schienen nicht ein, dat\ir werden die eichenen Langschwellen dnrch sehr kräftige 
eiserne UeberwUrfc von beiden Seiten laschenartig verbunden, ansserdem dnrch einen 
»nächtigen Schuln iegel nnterhalb vereinigt. Auch sind Spannketten me bei den Mittel- 
Jochen und liiil/ciiie l'clierwilrfe filr tlic Saunischwellcn xerwendi't. 

Diese Liurichtungeu sind hinreichend, damit diu ungleich vertheiltc Last eines 
Loeomotivznges nur eine welleDfBrmig mit dem Zuge fortschieiteiide sanfte Einsenkung 
der Bahn von höchstens 20 Centimeter hervorbringt, so dass die Locomotive auch 
auf der sonst ebenen Brllcke fortwährend eine leidit au Überwindende Steigung von 
Vi2 bis 2% vor sich hat. Beim Uebcrgangc eines Zuges vom Bockjochc zu den 
festen Gerüsten auf dem Lande kann jedoch eine solche Continuität des Trägei-s nnd 
der Einsenkung nicht erfolgen : vielmehr muss daselbst ein Stück der Hahn auf den 
ScbiflcD in gclcnkartiger Verbindung mit den festen Theilen auf dem Laude stehen. Um 
diesen Uebergang möglichst milde hennstellen, sind die Boekschiffe, wie erwähnt, grösser 
nnd dichter aneinander gerttckt, ahi in den ttbrigen Jochen, nnd ausserdem wird die 
Anfahrt so gestellt, daM bei unbelasteter Bahn der HchwimmendeThcil etwas hr)her liegt, 
als der feste. Die bis etwa 10 Centimeter betragenden Längenuntersehiede der BrUcken- 

63* 
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bahn von Festpunkt zu Festpunkt an den Anfangen der Anfahrten bei den venebiedenen 
Wassentllndeii TertbeileD sich in gam unschldKcher Weise anf die vielen Stossfngea. 
IMe Haxaser Sehiffbradie wurde naeh dner Bauzeit von 12 Honaten im April 

1865 dem Betrieb übergeben: die ZUge, sowohl Personen- als GflterzUge, werden 
von kleinen, eipenK (ür dieseu Zweck erbanteii zwciacbsif^en gekuppelten Tender- 
loconiotiven von :ir)(i Ctr Oewiebt im Feuer und mit Wasser ctc ) in Ahthrilun^'en 
voD 5 bis 8 Wagen (von l.'>tiu bis UiOO Ctr. Bruttolast; tihorp'sctzt. Die Fahrzeit 
von Bahnhof zu Bahnhof beträgt 3 bis 5 Minuten; der l)icnt>t ge.scbieht mit grosser 
Sidierheit und B^elnilisaigkeit. Ißt einem Personal von 2 Brttekenmeistem und 
15 Arbeitern erfolgt die Aosfishrt der 3 DureUMijoehe an einem Ufer in 7 IGmitsa; 
die Unterbrechung dos Verkehrs bei einer Oeflktung der Brllckc, wenn etwa nur ein 
Schiff durcii/iilassen ist, kann zu 2r> Minuton ^'cschiit/i werden. Die Haukosten der 
Brücke haben ca. ;{oi(,(ii)(i Mk. sanuut Zufalntwtrasse und (ileise betragen, ausser- 
dem der Ankaufspreis der beiden Tenderloeotuotiveu jede 2571'» Mk. 

Die Brttokenconstructiou , namentlich was die Tragfähigkeit der ikhiffe, die 
Joehverbindnngen und die Hebevoniehtnngen der bewegliehra Bampen betrifik, hat 
sieh während der Tjährigen Daner (bis 1872) durdmns bewührt. ikISM die pericdnch 
unter der Brücke durchtreibenden, oft nicht nnbedeutend til)er den Wasserspiegel v<»r- 
tretenden KiesbUnke vermochten nicht den Hctricb zu stören, da sell)st aiirsii/.oiide 
Schiffe die Ln»t der Züge oline Anstand trugen. Auch die SchitVt'aInt am! die lMü>serei, 
fUr die namentlich in den Sumniernionutcn die Brücke oft vier- und nieiumal gcoduet 
werden musste, brachte dem Eisenbahnbetriebe, der unter Anderem 5 bis 6 dufdi- 
gebende Pwsonenxtige in sieh sehliesst, keine StSrung. Ebensowenig konnte von 
nennenswerthen Störungen dnreh Eisgang im Bheine die Bede sein, da die Brücke 
seit ihrer Eröffnung in 3 Wintern gar nicht nnd in den übrigen 4 W'intcrn je einmal 
and zwar ISfi? HS auf 11 Tage. I^r.s w nnr r. Tage, ls(i<)/7o auf 4 Tage nnd IbT't 71 
iKriegsverliHltiiissc ballier auf I 1 Tage ahgetahren weiden nuisste. Die boitlen Tender- 
locomotiven besorgten ubwcchselnd auch bei den niedrigsten Wasserständen, die 
Kampen 3,5 ^ Steigung annehmen, den Dienst regelmässig. 

Der Eisenbahnverkehr Uber die Sehiffbrttoke bestand answeisiieh der Geschäfts- 
berichte der Direetion der Pflllzisehen Eisenbahnen im Folgenden: 

Es worden ttbergesetst: 



Im Jahr» 


Reisende 


Güter und Kohlen 


1867 


47100 


48r)2000 Ctr. 


1868 


48800 


5l(il000 - 


1809 


50700 


S973000 - 


1870 


107100 


5286000 - 


1871 


62300 


7727000 - 



Ausserdem wurden flir Pnssgänger nnd Fuhrwerke jedes Jahr cirea 150000 
Billete verabfolgt. 

Die Ausgaben für den Betrieb stellen sich: 



In Jatue 


a) fUr den 1 
Fahrdienst 


i] fiir den HrUckeiidienst 
incl. Einnebmerei 


c, fiir die Unter- 
haltung der Brücke 


SaniBMS + b'f e 


1867 


12742 Gulden 


16440 Gulden 


1004 Gülden 


30276 Gulden 


1868 


10446 - 


16730 - 


5338 - 


32514 - 


1860 


10:^54 - 


1 6666 - 


5828 - 


32S4S - 


1870 


1 1 :m - 




8870 - 


:i7i:u - 


1871 


12691 - 


17584 - 


5922 -- 


36200 - 



Digitized by Googk 



XIX. EHBmtAHIIPlHBBN UND BlSBNBAinV'-SCHIFFBBOCKBN. 997 



In (licHcn Ausgaben »ind sänimtliche Kosten , die sich auf den BrUokendienst 
beziehen, incl. der Miethon flir dio Dionstwolinmip^n des s;ininitlichen Personals, ein- 
begriflen. In den l'ntcrhaltungskusten (ier Brücke erscheinen theils Heiiaruturen an 
Schiffen, theils Erneoerangen von Bedielung der iStra88entabrhabuen , theils Am- 
wechtlnog der Sehienenstränge gegen nene von höherem Profile» theils Emenening 
des Inventars an Seilwerk, Ketten etc. 

Aus den Zahlen obiger Tnf)ellen ergiebt sich, unter Zuschlag von 5^ Zinsen 
des AnlaprecMpitals 711 den Ans^^aben. die Kustcneinlicit für das Wrliriüf.'eii eines 
('entners (Jut oder Kohlen von Bahnhof xu Bahnhof über die Schirtbrlkkc zu m.:{1 
bis 0. Ib Kreu/er. wobei flir den Personenverkehr Nicht» in Anrechnung gekommen. 
Der Tarif der Eisenbahn berechnet den Transport Uber die Brücke gleich 1 ' Meilen 
BahnlSnge. 

Bei der provisorisehen, vorher besdiriebenen Eisenbahnfihre xwiseheB Hann- 
hdm nnd Ladwtgshafen stellten sieh bei eirca 5 liilUonen Gentner jtthiiiehem Güter- 
transport die Selbstkosten auf drca 1 Krenser pro Centner, wobei ausserdem aller 
Personentransport ausgeschlossen war. 

In Folge dieser günsti^^en Hesidtute entschloss sich die Pfälzische Bahnverwal- 
tung, auch für die Linie S|h ver-licidelberg einen Klieiniibergang nach dem Maxaiier 
System zur Ausfuhrung zu i>nugen. Bei Speyer ist uänilich die bestehende bcbifl- 
brtteke mit eisernen Pontons dazu verwendet worden ; die an knnen älteren Schiffe 
wurden entsprechend verlftngert und flir den Uebergang v<Nn Land auf das Wasser 
einige grossere neue Schiffe eingestellt. 

Die Eisenbahnschiffbrtteke an Maxau hat mit Reeht die Aufmerksamkeit der 

technischen Welt in hohem Maasse auf sich ^'e/o>;en; man bewundert die gute und 
einfache LJisnng einer für den grossen Veikclir höchst schätzbaren Aufgabe. Die 
Leistungsfähigkeit der Brücke mit nur einem ('leise ist oll'cubar eine sehr grosse und 
dürfte selbst einem ^^ewaltigcn Verkehre genügen. 

Im Vergleich mit eiuer Eiseubahufähre zeigt eine EisenbahnschififbrUcke viele 
Vortheile aber aueh viele Nadith«le. 

Zu Gunsten der SohiffbrUcken sprichl £e Ein&ehheit des Betriebes und die 
liögliehkeit der Gewältigung eines grossen Verkehres mit verhlltnissmissig geringem 
Anlage- und Betriebseapital. 

Zu Ungunsten der Schiffbrücken spricht: 

1. dass sie nur mit Vortheil an geschlossenen Stromläufen mit unbedeutenden 

Vorländern erbant werden können. in<lem die auf dem Lande fest- 
stehenden (Icrüste den Angriffen von Eis und Hochwasser ausgesetzt 
sind, wogegen bei den Führen jedes Strom bindemiss fortfällt; 

2. dass sie der Sehifffahrt ein grosses Hindemiss bieten, grösser als die 

gewohnliehen Sehiffbrileken, weil die Verbindungen besser und schwe- 
rer h'iflbar sein mtlsscn, wogegen die Fähren die Schifffahrt gar nieht 
belästigen. Es dllrfte daher sehr gewagt, oft uomUglich sein, sie an 
den sehr liefahrenen Oewässem zu erbauen, wo einige Eisenbahn- 
fähren ausgeführt sind ; 
'A. dass die Kosten einer Schiffbrücke mit deren Länge proportional wachsen, 
wogegen die der Fähren beinahe gäasUeh davon unabhängig sind. 
Grosse Wasserflächen fallen daher unter allen Umständen den Fähren 
anheim; 
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4. datB die ScbifTbrückm pre^en die WirkongeD des Eises sehr vie\ 

Uefaer »ind, ah (He Fälirou ; Erstcre wenlcu dahor abgefahren wer- 
den uiU88cn. wenn Lctyrtcre den Dienst noch gut versehen können: 

5. daBK Schiffbrücken eine» Schutzhafeus bedUrfen, Fähren nicht, da sich 

wohl stets in Ufereinsehnitteik und deigteiehen Gelegenheit bielet, das 

Ellhnchiff gegen den Eisgaiigr tn riehern. 
Alle früher angefahrten Nachtheile der Flhrcn, die sich auf die Anlage der 
Bahnhofe and die Kosten für die ZafabrtsstrasHcn beziehen and ^'n'isstentheils ört- 
licher Natur sind, tbeileu beide Arten von Verkehrsmitteln in fast gieicbem Maine 
miteinander. 

EiscnbabubchiffbrUcken werden ihre gröbste Verwendung finden in Ländern mit 
gelindem Wintnr bd gesekkxnenen Strtaiea von mässiger GrOue nnd bei • kleinem 
Sobiflfiiihrtaverkehr. 
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